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Bij  het  bestudeeren  van  het  onderwerp,  dat  ik  mij  voorstelde 
te  behandelen,  bleek  het  mij  onmogelijk  dit  met  zekerheid  te 
doen,  zonder  op  een  bepaalde  rechtsbeschouwing  van  het  con- 
tract als  basis  te  steunen. 

Een  onderzoek  naar  den  aard  der  bevrachting  was  dus  noodig 
en  werd  aangevangen. 

Toen  na  kalme  overweging  van  oude  en  moderne  codeficatiën 
en  auteuren,  mijne  overtuiging  in  een  bepaalden  zin  beslist 
gevestigd  werd,  achtte  ik  het  niet  ongewenscht  die  overtuiging, 
als  afwijkend  van  de  gangbare  opvatting,  uit  te  spreken,  waar 
ik  haar  tevens  aan  het  eigenlijke  onderwerp  ten  grondslag 
meende  te  moeten  leggen. 

Een  eerste  hoofdstuk  bevat  derhalve  een  onderzoek  naar  het 
rechtskarakter  van  het  vrachtcontract. 

Een  tweede  wordt  gevormd  door  het  onderzoek  naar  de 
verschillende  wijze,  waarop  de  bevrachter  zich  aan  wanpraestatie 
kan  schuldig  maken  en  de  rechtsgevolgen  door  de  wet  aan  die 
wanpraestatie  gehecht. 
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HOOFDSTUK  I. 

Natuur  van  het  vrachtcontract. 
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§  1.  Bij  het  onderzoek  naar  den  aard  van  dit  contract 
wensen  ik  in  de  eerste  plaats  na  te  gaan,  wat  de  partijen 
zich  bij  het  sluiten  der  overeenkomst  ten  doel  stellen,  ver- 
volgens hoe  dit  doel  in  overeenkomst  en  wet  is  uitgedrukt 
en  welke  beteekenis  de  wetgever  aan  zijne  woorden  hechtte, 
daarna  de  opinies  der  schrijvers  over  dit  onderwerp,  om  zoo 
te  kunnen  komen  tot  een  conclusie,  wat  jure  nostro  het 
vrachtcontract  is. 

§  2.    Wat  stellen  partijen  zich  ten  doel  ? 

Partijen  bij  het  bevrachtingscontract  zijn  gewoonlijk  koopman 
en  reeder.  De  koopman  wenscht  goederen  van  de  eene  plaats 
naar  de  andere  vervoerd  te  zien,  de  reeder  wenscht  zijn 
schip,  voor  dergelijke  diensten  gebouwd,  niet  renteloos  te 
laten  liggen  en  neemt  aan,  om  de  goederen  ter  bestemder 
plaatse  te  brengen. 

Het  kan  natuurlijk  ook  anders  zijn.  De  koopman,  goederen 
wenschende  vervoerd  te  hebben,  wil  tijdelijk  een  schip  in 
zijn  dienst  hebben,  de  reeder  wil  hem  dit  schip  bemand  of 
niet,  wel  verschaffen,  zonder  zich  echter  met  het  vervoer 
der  goederen  in  te  willen  laten.    In  het  eerste  :)  geval  spreekt 

l)  Het  onderscheid  tusschen  afstand  van  schip  en  bemanning  en 
zelf  transporteeren  vindt  men  scherp  uiteengezet  bij  Machlachlan  ,/Trea- 
tise  on  the  Law  of  Merchant  Shipping"  p.  351,  aanhalende  een  vonnis 
van  Lord  C.  J.  Cockburn  in  de  zaak  Sandehan  v.  Scurr  : 

»It  is  necessary  to  look  at  the  charterparty  to  see  whether  it  operates 
as  a  demise  of  the  ship  itself,  to  which  the  services  of  the  master  and 

1 


2 


men  van  bevrachting,  in  het  tweede  van  huur  van  een  schip. 

§  3.  Heeft  de  wetgever  bij  het  samenstellen  dit  kenmer- 
kend verschil  van  handeling  gekend  ?  Zeer  zeker  : 

„De  aard  en  het  doel  der  bevrachting  zijn  niet  om  het  goed  een 
tochtje   te  laten  doen,  maar  om  hetzelve  ter  plaatse  der  consignatie 

ie  doen  overvoeren". 

Aldus  de  rapporteur  Beelaerts  van  Blokland.  De  tweede1) 
soort  overeenkomst  werd  echter  niet  besproken,  zij  kwam 
en  komt  nog  zeer  weinig  voor. 

De  wetgever  heeft  deze  laatste  dan  ook  niet  tot  een  on- 
derwerp van  speciale  behandeling  gemaakt,  daar  zij  volko- 
men beheerscht  wordt  door  de  civielrechtelijke  bepalingen 
omtrent  huur.  De  eerste  soort  overeenkomst  leverde  echter 
meer  moeielijkheden  op. 

Met  een  gewoon  huurcontract  had  men  hier  niet  te  doen, 
hetzij  dat  dit  dan  een  locatio  conductio  rei,  operarum  of 
operis  was.  Immers  het  schip  alleen  werd  niet  verhuurd, 
de  schipper  deed  meer  dan  zich  in  dienst  van  den  koopman 
stellen  en  de  reederij  nog  iets  anders  dan  een  werk  aannemen 

In  plaats  van  zich  toen  flink  rekenschap  te  geven  van 
den  aard  van  dit  contract,  vond  de  wetgever,  voorafgegaan 
door  zijn  Fransche  voorgangers  en  het  in  sommige  opzichten 
op  de  Oud-Hollandsche  praktijk  geschoeid  ontwerp  1809,  het 

crew  may  or  not  be  superadded,  or  whether  allthat  the  charterer  acquires 
by  the  terms  of  the  instrument  is  the  right  to  have  his  goods  conveyed 
by  the  particular  vessels  and  as  subsidiary  thereto,  to  have  the  use  of 
the  vessel  and  the  services  of  the  master  and  crew". 

In  Engeland  wordt  deze  positie  altijd  scherp  onderscheiden,  omdat 
de  eigenaar  in  het  eerste  geval  geen  privilege  op  de  goederen  voor  de 
vracht  heeft,  in  het  andere  wel. 

*)  Wel  in  tijd  charters,  wanneer  de  vrachtbetaling  alleen  van  den 
tijd,  dat  het  schip  in  bevrachters  dienst  is  geweest,  wordt  afhankelijk 
gemaakt  en  niet  van  het  volbrengen  van  het  transport. 
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gemakkelijker  J)  de  bepalingen  over  be-  en  vervrachting 
van  deze  beide  over  te  nemen,  terwijl  eenige  leden  der  Tweede 
Kamer  der  Staten-G-eneraal,  zich  steunende  op  de  Fransche 
schrijvers,  het  contract  voor  een  combinatie  van  huurover- 
eenkomsten hielden,  waardoor  zij  zich  telkens,  waar  moeie- 
lijkheden  zich  voordeden,  konden  beroepen  op  een  der  samen- 
gevoegde contracten,  om  daardoor  het  zeerechtelijk  gebruik 
te  verklaren  of  hun  wil  door  te  drijven. 

Dat  een  dergelijke  handelwijze  nu  niet  bijzonder  strekte 
om  de  wet  tot  een  consequent  systeem,  op  de  huldiging 
der  handelsbehoefte  gebouwd,  te  maken,  spreekt  wel  van  zelf. 
Maar  aan  den  anderen  kant  heeft  men  ook  het  voordeel,  dat 
men,  waar  de  wet  met  de  bestaande  praktijk  in  overeen- 
stemming is,  de  wet  uit  de  praktijk  kan  verklaren  en  zich 
niet  te  zeer  behoeft  gebonden  te  achten  aan  de  opinies  der 
verschillende  ledeu  der  Staten-G-eneraal  en  de  hun  vooraf- 
gaande en  volgende  schrijvers,  te  meer,  waar  die  opinies  voor 
een  groot  deel  zijn  meeningen  van  mannen,  met  het  zeewezen 
niet  bekend  2),  en  dat  men,  waar  de  wet  tegen  de  practische 
opvatting  van  het  verkeer  indruischt,  dergelijke  bepalingen 
als  contra  rationem  juris  recepta  niet  consequent  zal  be- 
hoeven toe  te  passen. 

Zulke  bepalingen  toch  spruiten  voort  uit  een  onjuiste  rechts- 
beschouwing  des  wetgevers  en  rechtsdwalingen  van  dezen 
moeten  wel  als  uitgedrukt  in  de  wet  worden  geëerbiedigd,  maar 
mogennooit  leiden  tot  een  op  hen  steunende  rechtsbeschouwing 

*)  Men  zie  de  klachten  van  den  Heer  Hooft  over  de  overhaasting, 
waarmede  het  Ontwerp  werd  aangeboden  en  behandeld,  bij  Noordziek. 
Geschiedenis  en  beraadslagingen  over  het  Wetboek  van  Koophandel. 

2)  Een  merkwaardig  bewijs  hiervan  heeft  men  in  de  discussies  der 
Tweede  Kamer  over  art.  478  W.  v.  K.  Had  men  beter  het  wezen  der  over- 
eenkomst en  de  praktijk  gekend,  dan  was  dit  artikel  waarschijnlijk  wel 
niet  zoo  overgenomen. 
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der  verkeershandelingen ;  de  wetgever  toch  kan  de  natuur 
dezer  laatste  niet  veranderen,  wel  verklaren  en  verklaart 
hij  verkeerd,  dan  worden  die  verklaringen  gelaten  voor  het- 
geen zij  zijn  en  het  verkeer  vervolgt  zijn  loop,  gedwarsboomd 
door  een  achterlijke  wet,  meer  niet. 

Het  meest  in  het  oog  vallend  bewijs  hiervan  is  wel  het 
wisselrecht  en  des  wetgevers  definitie  van  den  wissel  als  een 
lastgeving. 

In  het  zeerecht  is  het  bevrachtingscontract  een  onderwerp, 
dat  aldus  door  clen  wetgever  behandeld,  meer  dan  het  wissel- 
recht door  zijn  rechtsbeschouwingen  heeft  geleden, 

§  4.  Beschouwen  wij  nog  eens  nader,  wat  partijen  wenschen, 
dan  vinden  wij  den  koopman,  die  goederen  wil  aangebracht 
zien  ter  destinatieplaats  en  den  reeder.  die  dit  werk  voor  hem 
wil  volbrengen  en  zijn  schip,  bemand  en  uitgerust,  daarvoor 
dient  beschikbaar  te  stellen.  Of  de  reeder  nu  dit  of  een 
ander  schip  tot  het  vervoer  bezigt,  is  den  koopman  vrij  on- 
verschillig, mits  het  maar  in  elk  opzicht  geschikt  is  voor 
de  reis  en  voor  de  lading,  die  het  onderneemt  te  vervoeren. 
Alleen  dient  hij  den  naam  te  kennen,  om  te  weten,  welk 
schip  hij  of  zijn  rechtsverkrijgende  bij  aankomst  tot  uitleve- 
ring der  goederen  moet  aanspreken,  daarbij  naam  en  be- 
kwaamheid om  zijn  goederen  te  assureeren.  Koopman  en 
reeder  verbinden  zich  dus  wederkeerig :  de  koopman  om  de 
goederen  te  leveren,  de  schipper  hen  aan  boord  te  nemen, 
met  het  schip  te  vervoeren  en  te  lossen,  de  koopman  om 
de  goederen  in  ontvangst  te  nemen  en  als  loon  voor  het 
werk,  vracht  te  betalen. 

Is  het  schip  dus  hier  bepaald,  het  is  dit  alleen  als  nood- 
zakelijk te  individualiseeren  instrument  tot  het  doel  van 
partijen  wenschen,  het  object  van  het  contract,  vervoer  van 
goederen. 
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De  chertepartij,  het  schriftelijk  bewijs  dezer  wederkeerige 
overeenkomst,  meestal  in  het  Engelsch  gesteld,  geeft  vol- 
komen de  bedoeling  van  partijen,  zooals  boven  geschetst, 
weer.   Wij  lezen  in  zulk  document : 

i/It  is  to  da}'-  mutually  agreed  between.  . . . .  owner  of  the  good 

Ship  or  Vessel,  called  the  and  classed  *)  of  the  Measure- 

ment  of   Tons  or  thereabout,  where  of  is  raaster  now 

at  and  merchant  and  freighter,  that  the  said  ship  being 

tight,  staunch  and  strong  and  in  every  way  fitted  for  the  voyage, 
shall  receive  at  the  appointed  berth  a  f  uil  and  complete  cargo  of .  . . 

The  vessel  being  so  laden  shall  sail  and  proceed  from  to..... 

or  so  near  thereunto  as  she  may  safely  get,  always  afloat  and  there 
deliver  her  cargo,  on  being  paid  freight. 

The  act  of  God,  Queen's  Enemies,  Fire  and  all  and  every  other 
Dangers  and  accidents  of  the  Seas  etc.  excepted.  The  freight  to  be 
paid  on  unloading  and  right  delivery  of  the  cargo". 

Volgt  een  serie  clausules  over  vrachtbetaling,  laden,  lossen, 
stuwen,  ligdagen,  gebruik  van  cargadoors,  enz. 

Vergelijkt  men  nu  hierbij  den  inhoud  van  een  cognossement, 
dan  vindt  men  ook  weer  zoo  duidelijk  mogelijk  het  doel  ver- 
voer uitgedrukt: 

z/Shipped,   in   apparent  good   order  and  condition   on  board  of 

the    Vessel   whereof  is  Master   and  bound  for  , 

  being  marked   and  numbered  as  in  the  margin  and  to  be 

dilivered  in  the  port  of  on  paying  freight"  

Volgt  weer  een  serie  clausules  over  vrachtbetaling  en 
aansprakelijkheid. 

Altijd 2)  hebben  de  cognossementen  een  dergelijken  inhoud 
gehad,  bij  Verwek  8)  vind  ik  er  een  afgedrukt  als  volgt : 

*)    Classificatie  Lloyd  of  Veritas. 

2)  Men  vindt  hiervan  de  formulieren  en  voorbeelden  bij  Goldschmidt, 
Handelsrecht  I,  2,  §  71,  noot  17. 

3)  Nederlants  Seereshten,  p.  261  (ed.  1716). 
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„Ik  schipper  van  het  schip  genaamt  gereed  liggende. .  . . 

om  met  den  eersten  goeden  wind  te  seylen  naer   bekenne  ont- 
vangen te  hebben  onder  den  overloop  van  mijn  schip  van  U  

al  droog,  wel  geconditioneerd  enz.  Hetwelk  ik  beloof  te  leveren, 

indien  God  mij  behouden  reise  verleent,  aen   mits  betalende 

voor  vracht  "  enz. 

Het  object  van  het  bevrachtingscontract  „vervoer"  en  het 
middel  daartoe,  het  bepaalde  schip,  blijken  clus  uit  deze  beide 
papieren  l)  zoo  duidelijk  mogelijk.  Het  bepaald  zijn  van  het 
middel  begint  echter  wel  een  weinig  te  verdwijnen  door  de 
verschepingsclausule  in  Engeland  in  de  Authorised  Form  Con- 
tinental Steam  Bill  of  Lading  en  bij  ons  in  de  door  de  Maat- 
schappij   „Nederland"  gebruikte  stoombootcognossementen 


')  Uit  deze  beide  papieren  en  niet  uit  het  laatste  alleen.  De  raee- 
ning  van  de  Courcy  :  Questions  de  droit  maritime,  Serie  I  p.  126,  dat 
de  cherteparty  het  instrument  van  het  huurcontract,  het  cognossement 
het  instrument  van  het  transportcontract  is,  is  bepaald  erroneus.  Wel 
wordt  ook  verhuring  van  schepen  afgesloten  bij  cherteparty,  maar  daarom 
mag  men  verhuring  nog  niet  met  bevrachting  gelijkstellen.  Ook  bij 
bevrachting  op  cherteparty  is  vervoer  het  doel,  dat  partijen  door  de 
overeenkomst  willen  bereiken,  al  worden  er  later  ook  cognossementen 
afgegeven.  Men  zou  nog  kunnen  vragen:  //Quid,  wanneer  er  geen 
cognossementen  worden  afgegeven,  wat  wel  gebeurt  als  bevrachter  en 
geconsigneerde  eenzelfde  firma  zijn,  en  op  de  bestemmingsplaats  uitle- 
vering op  grond  der  overeenkomst  van  bevrachting  wordt  gevorderd  ? 

Of  wanneer  de  reederij  eigen  goed  verstuurt  en  den  schipper  cognos- 
sementen laat  teekenen? 

In  het  eerste  geval  is  er  »contrat  de  transport",  maar  geen  » instrument'1, 
in  het  tweede  wel  een  «instrument",  maar  geen  «contrat  de  transport". 
Juridisch  is  het  ook  een  onjuiste  leer,  het  cognossement  toch  is  een 
akte,  wier  verplichte  uitlevering  is  een  wettelijk  gevolg,  van  de  schrif- 
telijk, mondeling  of  stilzwijgend  door  bezorging  en  aanname  aan 
scheepsboord  of  cargadoorskantoor  gesloten  overeenkomst  van  bevrach- 
ting, waardoor  deze  laatste  wel  bewezen,  maar  niet  daargesteld  kan  worden. 

Zie  overigens  de  bestrijding  van  de  Courcy's  meening  door  Prof. 
Molengraaff  in  de  Revue  de  Droit  International  1832  pag.  50  en  51. 
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voorkomende:  „With  liberty  to  tranship  the  said  goods  or 
specie  on  board  any  other  Craft  or  Steamer." 

§  5.  Heeft  nu  de  wetgever  een  consequent  stelsel  van  be- 
palingen gegeven  om  dit  alles  te  regelen?  Bij  nader  onderzoek 
zal  blijken,  dat  de  wet  lang  niet  altijd  het  verkeer  getrouw 
is  gebleven,  maar  dat  de  leden  der  beide  Kamers  en  de 
Kegeering,  wellicht  hechtende  aan  verschillende  schrijvers, 
nu  eens  een  conflatum  van  verbintenissen,  dan  weer  een 
enkelvoudige  verbintenis  in  het  contract  meenden  te  zien. 

Zoo  spreekt  het  opschrift  van  den  titel,  zeer  nauwkeurig 
twee  mogelijkheden  erkennend,  van  „bevrachting  en  verhuring 
van  schepen"  l).  Daarentegen  art.  461  W.  v.  K.  van  schepen,  die 
„verhuurd"  worden  bij  de  maand  of  reis;  art.  463  W.  v.  K.  hoewel 
ook  den  term  „huur"  gebruikende,  doet  daarentegen  uit- 
sluitend aan  transport  denken  door  de  vracht  te  laten  loopen 
van  af  het  vertrek  en  niet  van  af  de  beschikbaarstelling. 
Is  de  vracht  eerst  verschuldigd  na  afloop  der  reis  art.  460,  485, 
W.  v.  K.  eindelijk  stelt  art.  630,  W.  v.  K.  over  vracht  verzekering 
handelende,  zich  de  vracht  alleen  voor  als  geknoopt  aan 
het  vervoer  der  goederen,  niet  aan  het  verhuren  van  schepen. 

De  voornaamste  bepalingen,  waaruit  de  aard  der  overeen- 
komst blijkt,  zijn  echter  die,  waar  behandeld  worden  het 
vergaan  van  het  schip  of  het  innavigabel  worden  en 
de  wet  beslist  of  voor  gedeeltelijk  vervoer  en  voor  verloren 
goed  vracht  moet  betaald  worden,  en  of  de  schipper  verplicht 
is  het  vervoer  voort  te  zetten,  al  is  het  schip  ook  daartoe 
niet  meer  dienstig.  Volgens  het  boven  ontwikkelde  zou  de 
wet  hebben  moeten  beslissen,  dat 

le.  er  geen  vracht  voor  gedeeltelijk  vervoer  betaald  zou 
worden ; 

l)  Opzettelijk  is  dit  misschien  wel  niet  geschied,  ondertusschen 
»lex  scripta". 
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2e.  dat,  waar  het  schip  vergaat,  geen  verder  vervoer  volgens 
de  overeenkomst  verplichtend  is ; 

3e.  dat  van  verloren  goed  geen  vracht  kan  gevraagd  worden. 

Niet  alzoo  de  wet:  1°.  is  vracht  voor  gedeeltelijk  vervoer 
bestendig  toegelaten,  2°.  is  verder  vervoer  verplichtend. 
Alleen  het  laatste  punt  wordt  door  de  wet  zoo  uitgemaakt. 

Hoe  is  de  wetgever  aan  deze  tegenstrijdigheden  gekomen? 
Zijn  Fransche  voorganger  had  dit  zoo  beslist,  de  Ordonnance 
de  la  Marine  eveneens,  onze  oude  zeerechten  en  de  Röles 
d'Oléron  lieten  zich  ook  min  of  meer  in  dien  geest  uit,  en  de 
twijfelachtige  plaatsen  werden  met  een  beroep  op  de  natuur 
der  overeenkomst,  als  samensmelting  van  verschillende  soor- 
ten van  huur,  verdedigd. 

Over  de  tweede  afwijking  wordt  het  meeste  licht  verspreid 
door  de  discussies.  Bij  de  vaststelling  toch  van  art.  478  K. 
ontstonden  moeielijkheden,  debatten  volgden,  waarbij  de  leden 
der  beide  Kamers  zich  op  de  natuur  van  het  contract  beriepen. 

De  Kamers  van  Koophandel1)  te  Amsterdam  en  te  Rotterdam 
hadden  zich  verzet  tegen  het  den  schipper  opleggen  dei- 
verplichting  om  verder  te  vervoeren.  De  heeren  Hooft, 
G-eelhand  della  Faille  en  van  Asch  van  Wijck  bestreden 
het  ontwerp,  de  heer  van  Reenen  verdedigde  het  door  een 
beroep  op  de  natuur  van  het  contract  als  bestaande  uit  huur 
van  zaken  en  diensten.  G-ing  de  verloren  zaak  te  niet,  dan 
bleef  volgens  hem  de  verplichting  tot  dienstprestatie  bestaan.2) 
De  heer  Beelaerts  van  Blokland,  die  het  artikel  al  bij  zijn 
inleiding  verdedigd  had  met  een  beroep  op  het  Placcaetvan 
Koning  Philips,  de  Rotterdamsche  keur  van  1721  en  de  Code 

1)  Het  request  uit  Amsterdam  is  te  vinden  bij  Noordziek,  p.  235 — 239. 

2)  Noordziek,  pag.  256. 

«Combiiiaison  du  louage  de  ckoses  etd'industrie  oude  services personels". 
«L'autre  obligation  personelle  de  faire  en  sorte  que  les  marchandises 
parviennent  a  leur  destination  reste». 


9 


de  Commerce  1)}  sprong  nog  eens  in  de  bres  met  het 
volgende : 

z/Het  is  hier  met  den  schipper  evenals  met  den  voerman  gelegen, 
die  gehouden  is  ten  zijnen  koste,  dat  is,  ten  koste  van  zijn  meester 
den  eigenaar  van  het  rijtuig  een  ander  rijtuig  te  verschaffen,  als  er 
onderweg  eenig  ongemak  is  gekomen  aan  datgene,  hetwelk  hij  voerde". 

De  Minister  van  Maanen  verdedigde  het  ontwerp  ook  op 
deze  algemeene  rechtsbeginselen. 

In  de  Eerste  Kamer  werd  het  ingediende  request  ook 
nog  eens  besproken  en  vermeldt  de  Centrale-Sectie : 2) 

//De  requestranten 3)  beweren,  dat  wel  is  waar  de  vervrachters 
of  schippers  zich  verbonden  hebben  om  de  lading  naar  de  bestem- 
mingsplaats fe  vervoeren,  maar  met  hun  eigen  schip  en  niet  zoo 
onbepaalde! ijk,  als  met  het  vervoer  eener  lading  te  lande  zoude  plaats 
hebben,  wanneer  de  voerman  verplicht  kan  worden  om  de  goederen 
in  alle  gevallen  tot  aan  de  bestemmingsplaats  te  brengen,  dat  zulks 
nimmer  het  gebruik  is  geweest  en  nooit  anders  begrepen  is  geworden." 

z/De  gemaakte  onderscheiding,  dat  de  vervrachter  of  schipper  zich 
zoude  hebben  verbonden  om  de  lading  naar  de  bestemmingsplaats 
te  vervoeren,  doch  alleen  mot  het  bepaalde  schip,  komt  de  afdeel  ing 

')  Een  beroep,  dat  eigenlijk  niet  opging,  omdat  de  C.  d.  C.  in  art. 
393  het  excedent  der  vracht  brengt  ten  laste  der  ladingsassuradeuren, 
dus  bij  gebreke  van  deze  op  de  geïnteresseerden,  hetgeen  tot  een  geheel 
andere  praktijk  heeft  geleid  dan  ten  onzent. 

3)    Noordziek,  p.  483  en  volg. 

3)  Dat  de  requestranten  groot  gelijk  hadden  en  de  bepaling  zeer 
onbillijk  is,  springt  in  het  oog.  Men  verontschuldigde  haar  door  er 
op  te  wijzen,  dat  de  schippers  regres  op  de  reeders  had,  alsof  het  voor 
deze  niet  evenzeer  onbillijk  is,  dat  zij  bij  zoo  goed  als  totaal  verlies 
nog  een  tweede  vracht  moeten  betalen.  Zij  kan  den  reeder  tot  veel 
meer  dan  zijn  zee-vermogen  gehouden  doen  zijn,  iets  dat  totaal  in  strijd 
is  met  het  geheele  rechtssysteem  omtrent  diens  aansprakelijkheid.  De 
praktijk  heeft  dan  ook  op  een  flinke  wijze  de  wet  gecorrigeerd,  daar, 
zoo  vertelde  mij  een  reeder,  de  verplichting  voor  schipper  en  reederij 
tot  verder  vervoer  na  schipbreuk  zich  in  een  rekensom  oplost. 

Is  de  tweede  vracht  zooveel  lager  dan  de  eerste,  dat  er  nog  een  ver- 
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ver  gezocht  voor.  Men  ziet  niet  in,  welk  onderscheid  er  in  dit  geval 
zoude  zijn  tusschen  vervoer  te  lande  en  vervoer  ter  zee."  >) 

Behalve  de  heer  van  Reenen  beschouwen  de  verschillende 
leden  der  wetgevende  macht  de  overeenkomst  dus  als  trans- 
port, als  een  ondeelbaar  geheel,  welks  risico's  hem,  die  het 
op  zich  neemt,  treffen  alles  in  overeenstemming  met  L.  86  D. 
Locati  19.  2.  „Opus,  quod  aversione  locatum  est  donec  adpro 
betur,  conductoris  periculum  est".  De  opinie  van  den  heer  van 
Reenen,  hoe  helder  ook  oogenschijnlijk,  is  het  allesbehalve. 
Eerst  wordt  er  over  „services  personnels  du  capitaine"  gespro 
ken  en  wordt  betoogd,  dat  die  niettegenstaande  het  verlies 
van  het  schip  moeten  gepresteerd  worden,  maar  dan  vraagt 
men  zich  direct  af:  Wat  zijn  hier  die  „services  personnels ?" 
„Locatio  operarum"  of  „operis"  ?  Onze  wet  omvat  beide  in  art. 
1585  B.  W.,  om  later  in  art.  1637  en  1640-1644  B.  W.  het  onder- 
scheid tusschen  werken  op  eigen  risico  en  op  die  van  den  huur- 
der in  het  licht  te  stellen.  Bedoelde  de  spreker  „loc.  operarum", 
dan  is  direct  tegen  te  werpen:  de  schipper  staat  niet  in  dienst 
van  den  bevrachter  en  dan  mag  het  huren  van  het  tweede  schip 
nooit  ten  laste  van  den  schipper  gebracht  worden,  daar  juist 

dienste  door  het  verder  vervoer  gemaakt  kan  worden,  dan  zet  de  schip- 
per de  goederen  op  het  schip  niet  nieuwe  cognossementen  voor  het  oude 
vrachtbedrag,  terwijl  hij  het  verschil  met  den  tweeden  schipper  of 
reederij  verrekent.  Is  dit  niet  het  geval,  dan  vermelden  de  nieuwe 
cognossementen  een  hoogere  vracht,  die  de  geconsigneerden,  als  zij  hun 
goederen  hebben  willen,  wel  moeten  betalen.  Voor  het  verschil  hebben 
zij  dan  regres  op  den  eersten  vervrachter,  die  hun  allicht  met  een  akte 
van  abandon  antwoordt.  De  jurisprudentie  neemt  dan  ook  aan,  dat  de 
geconsigneerde,  die  de  goederen  krachtens  het  latere  cognossement  op- 
vordert, door  de  aanneming  tot  betaling  der  tweede  vracht  zich  ver- 
bindt. Aldus  vonnis  Rb.  Amsterdam  1868,  W.  3106. 

*)  Vermoedelijk  is  de  geheele  redeneering  ontleend  aan  Locré  :  »Esprit 
du  Code  de  Commerce",  ad  art.  296  C.  d.  C.  en  diens  wNotions  prélimi- 
naires"  op  den  titel. 
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het  kenmerkende  van  „loc.  operarum"  het  bevrijd  worden  van 
risico  is.  Was  „loc.  opens"  de  bedoeling,  waarom  dan  zoo  de 
nadruk  gelegd  op  de  services  personnels,  die  juist  aan  „ope- 
rae"  doen  denken?  De  bedoeling  zal  wellicht  „loc.  operis" 
geweest  zijn,  omdat  dat  alleen  paste  in  het  systeem  door  den 
heer  van  Reenen  j)  verdedigd.  De  conclusie,  die  ik  uit  al  deze 
uitingen  des  wetgevers  over  de  natuur  van  het  contract  meen 
te  mogen  trekken,  ligt  voor  de  hand.  Bij  de  wetgever  is  de 
beschouwing  „bevrachting  is  transport"  overheerschend. 

§  7.  De  eerste  bovengenoemde  afwijking,  het  betalen  van 
distantievracht,  heeft  ongelukkig  geen  discussie  uitgelokt. 
Dat  de  wetgever,  door  in  art.  478  al.  42)  W.  v.  K.  distantie- 
vracht toe  te  kennen,  waar  hij  in  al.  3  den  schipper  met  het 
verder  vervoer  belast  had,  zijn  eigen  systeem  weer  afbrak, 
kwam  in  het  geheel  niet  bij  hem  op.  Art.  296  C.  d.  C.  en  art.  11, 
Titre  III,  Livre  III,  O.  d.  1.  M.  hadden  het  zoo  beslist,  het 
ontwerp  1809,  art.  400  evenzoo.  De  schrijvers,  die  hem  konden 
voorlichten,  verklaarden  de  distantievracht  uit  hunne  con- 
flaatleer3)  of  spraken  er  in  het  geheel  niet  over,4)  naar  het 
schijnt  redenen  genoeg,  om  er  zich  het  hoofd  niet  over  te 
breken  en  de  bepalingen  zonder  meer  over  te  nemen. 

Tot  verklaring  van  dit  vraagpunt  zal  men  zich  dus  wel 
moeten  wenden  tot  de  oudere  codificaties  en  de  commentatoren 
op  Ordonnance  en  Code,  daarna  tot  onze  Nederlandsche  auteu- 


x)  Hoewel  de  Heer  v.  Reeïïen  dan  zijn  voorbeelden  Pothier  en 
Pardessus  niet  volkomen  gevolgd  heeft,  daar  de  eerste  het  verder  ver- 
voer niet  verplichtend  stelde  en  de  laatste  het  ten  laste  der  inladers  bracht. 

2)  En  analogice  in  art.  480  en  483  W.  v.  K. 

3)  Zooals  Pothier  IIT,  Traité  de  Chartepartie.  Sect.  III,  No.  69. 

4)  Zooals  Locré  II,  ad  art.  296  C.  d.  C.  en  Pardessus,  Droit 
commercial,  No.  715,  716. 
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ren,  daar  deze  laatste  veelal  hunne  Fransche  voorgangers 
gevolgd  hebben. 

§  8.  Pothier  l) 2)  beschouwt  het  vrachtcontract  op  een  zeer 
merkwaardige  wijze.  Na  eerst  den  titel  der  Ordonnance  ver- 
klaard te  hebben,  besluit  hij  aldus: 

z/Nous  avons  considéré  jusqu'a,  présent  le  contrat  de  chartepartie 
comme  un  contrat  de  louage  de  cliose  par  lequel  le  propriétaire  du 
navire  ou  le  maïtre,  son  préposé  loue  son  navire  au  marchand  pour 
servir  au  transport  de  ses  marchandises  et  loue  en  même  temps  les 
services  du  mnitre  pour  faire  ce  transport,  c'est  loc.  navis  et  opera- 
rarum  magistri  ad  transvehendas  merces." 

Vervolgens: 

wLe  contrat  de  chartepartie  peut  être  considéré  sous  une  autre 
vue  corame  un  louage  d'ouvrage,  locatio  operis,  par  lequel  le  marchand 
loue  1'ouvrage  du  transport,  qui  est  a  faire  de  ses  marchandises 
au  maïtre  qui  se  charge  de  faire  ce  transport  pour  le  prix  convenu: 
e'est  loc.  operis  vehendarum  mercium".  //Cette  différence  n'est  que 
dans  la  spéculation". 

Het  komt  er  volgens  hem  weinig  op  aan,  hoe  men  het 
contract  beschouwt,  of  men  den  koopman  tot  locator,  den 

reeder  tot  conductor  maakt,  of  omgekeerd. 

//Ces  différents  noms  d'actions  n'étant  d'aucim  usage  dans  la  pra- 
tique  francaise,  il  est  indifférent  en  praxi  que  la  chartepartie  soit 
considérée  comme  louage  d'ouvrage  ou  comme  louage  de  choses". 

Dat  nu  bij  een  opvatting  als  „loc.  operis"  tal  van  zijn  re- 
deneeringen zouden  wegvallen,  komt  niet  bij  hem  op.  Zoo 
zou  bijv.  zijne  bewering,  3)  dat  geen  vracht  verschuldigd  is 
bij  verlies  van  schip  en  lading,  niet  behoeven  gesteund  te 
worden  door  een  beroep  op  het  adagium  „afflicto  non  debet 

1)  De  meening  van  Valin  wensch  ik  hier  niet  te  behandelen,  daar  hij 
het  vrachtcontract  eenvoudig  " louage  d'un  vaisseau"  noemt,  zonder  eenigs- 
zins  blijk  te  geven  aan  dit  woord  het  begrip  van  huur  van  zaken  te 
hechten  of  iets  door  die  benoeming  te  willen  verklaren.  Later,  zie  p.  42 
text  en  noot  2,  zal  zij  blijken  eene  op  het  wezen  der  zaak  berustende  te  zijn. 

2)  Pothier,  Sect.  V.  No.  103. 

3)  Pothier,  Sect.  III,  No.  63. 
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addi  afflictio"  ;  zou  het  den  schipper  niet  vrijstaan  J)  het  goed 
na  schipbreuk  verder  te  vervoeren,  maar  zou  hij  daartoe 
verplicht  zijn ;  zoo  het  betalen  van  distintievracht  in  zulk 
systeem  niet  passen.  Vooral  dit  laatste  klemt  temeer,  waar 
de  schrijver  in  het  Traité  de  louage  no.  436  het  onderscheid 
tusschen  t,im  marché  fait  a  la  toise"  en  «un  marché  fait 
aversione"  helder  in  het  licht  heeft  gesteld  met  de  woorden: 

//1'entrepreneur  ne  peut  faire  recevoir  1'ouvrage,  qu'il  ne  soit  en- 
tièrement  parachevé  et  jusqu'  a  ce  temps  il  est  a  ses  risques." 

Au  contraire,  lorsque  le  marché  est  fait  a  la  toise,  1'entrepreDeur 
n'est  pas  obligé  d'attendre  que  1'ouvrage  soit  entièreraent  parachevé. 

A  mesure  qu'il  avance,  il  peut  demander  que  ce  qu'il  a  fait  soit 
toisé,  et  que  le  locateur  le  recoive,  s'il  ne  s'y  trouvait  rien  de 
defectueux :  et  lorsque  ce  qu'il  a  fait  aura  été  toisé  et  recu,  il 
cessera  pour  cette  partie  d'être  a  ses  risques. 

Bedenkt  men,  dat  het  Engelsche  recht  door  de  bevrachting 
als  een  loc.  vehendarum  mercium  te  beschouwen,  tot  een 
geheel  ander  systeem  is  gekomen,  dan  geloof  ik  niet  te  sterk 
gesproken  te  hebben,  toen  ik  onzen  wetgever  zeide  te  steunen 
op  schrijvers,  met  het  zeewezen  niet  bijzonder  bekend. 

Ondertusschen  wensen  ik  er  akte  van  te  nemen,  dat  Pothier 
den  wetsuitlegger  uitdrukkelijk  de  bevoegdheid  toekent  tot 
een  andere  rechtsopvatting  van  het  contract,  dan  degene, 
welke  hij  tot  grondslag  zijner  beschouwingen  heeft  gemaakt. 

Pothier  dan,  verdedigt  de  distantie-vracht  met  de  woorden : 

,/Comme  dans  ce  cas  ce  n'est  pas  par  le  fait  du  maïtre,  mais  par 
une  force  majeure  —  nml.  Zeefortuin  —  dont  le  locateur  n'est  pas 
garant  que  le  vaisseau  ne  peut  porter  les  marchandisesjusqu'au  lieu  de  la 
destination  le  fret  est  du  a  proportion  de  la  partie  du  voyage  avancé". 

Hier  zien  wij  tevens  de  „location  de  services"  plotseling 
aan  het  oog  onttrokken. 

Locré2)  heeft  een  andere  opvatting  en  beschouwt  bevrach- 

1)  Pothier,  Sect.  III,  No.  68. 

2)  Locré  ad  Titre  VI,  Livre  II,  C.  d  C. 
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ting  als  een  transport-contract,  evenals  het  vervoer  te  lande 
zulks  is  en  meent,  dat  de  bepalingen  omtrent  het  schip  hier 
alleen  opgenomen  zijn  als  middelen  ter  bereiking  van  het  doel. 
Over  distantie-vracht  spreekt  hij  dan  ook  niet. 

Latere  Fransche  auteurs  l)  zien  onze  overeenkomst  steeds 
voor  een  samensmelting  van  huur  van  zaken  en  diensten  aan. 
Vooral  Laurin  is  zeer  ingenomen  met  Pothier's  definitie : 

// Formule  énergique,  —  zoo  luidt  het,  —  qui  dans  son  laconisme  expli- 
que  complètement  la  nature  complexe  et  mixte  de  la  location  maritime". 
„Jamais  il  ne  st^pare  1'un  de  1'autre  ces  deux  genres  de  louage". 

Dat  dit  laatste  wel  het  geval  is  bij  Pothier's  verdediging 
der  distantievracht  en  dat  de  leer  hem  bij  totaal  verlies 
geheel  in  den  steek  laat,  zagen  wij  boven.  Laurin  2)  verdedigt 
het  eerste  dan  ook  geheel  anders.  De  verbintenis  om  te  doen,  die 
partijen  aangaan,  is  volkomen  deelbaar  en  het  spreekt  volgens 
hem  van  zelf,  dat  een  reis,  die  een  zeker  gedeelte  vervorderd 
is,  in  dezelfde  mate  den  bevrachter  gebaat  heeft. 

Alleen  Lyon  Caen  et  Renault  8)  huldigen  een  opvatting,  die 
meer  op  het  verkeer  steunt  en  zien  hier  een  vervoer-ver- 
bintenis,  die  van  het  eenvoudige  transport  verschilt,  door 
het  bepaald  zijn  van  het  middel,  waarmede  vervoerd  wordt, 
iets  dat  noodzakelijk  is,  omdat  de  zekerheid  van  het  vervoer 
zeer  geïnfluenceerd  wordt  door  ouderdom  en  bouw  der  schepen; 
iets  dat  maakt,  dat  wel  analogieën  kunnen  getrokken  worden 
met  huur  van  zaken.  De  distantievracht  wordt  dan  ook  niet 
verdedigd  of  verklaard. 

')  DiiSJARDiNs,  Droit  Maritime  III,  No.  755  ;  Laurin  Cresb  - Droit 
Maritime  II,  pag.  17  ;  Pandectes  Francaises  van  M.  Riviére  sub  voce : 
Affrètement,  Nos.  41,  46,  50. 

2)  Laurin-Cresp  II,  pag.  116. 

3)  Précis  de  droit  commercial  II,  No.  1842  en  1857. 

„II  n'y  a  pas  alors  un  simple  louage  de  choses  mais  principalement 
un  louage  d'ouvrage,  comme  au  cas  du  transport  terrestre". 


15 


§  9.  Onze  Hollandsche  auteuren  hebben  ook  lang  de  leer  van 
het  conflatum  gehuldigd.  Prof.  Holtius  j)  spreekt  van  „loc.  rei 
et  operarum"  en  noemt  stukvracht :  „loc.  operarum."  Mr.KisT2) 
spreekt  van  huur  van  zaken  en  diensten  en  stukvracht 
is  ook  volgens  hem  geen  „loc.  operis"  maar  „operarum".  Hij 
wil  dan  ook  de  regelen  van  het  huurcontract,  voor  zoover 
ze  niet  door  het  zeerecht  gewijzigd  worden,  op  bevrachting 
toepassen.  Mr.  De  Pinto8)  eveneens.  Prof.  De  Wal4)  laat 
zich  er  niet  over  uit,  maar  noemt  stuk  vracht  „loc  operis"  onder 
beding  van  een  bepaald  schip/  Mr.  Levy  5)  noemt  totale  be- 
vrachting eerst  een  „conflatum  van  loc.  rei  et  operarum",  later 
van  „rei  et  opus  conductum"  en  stukvracht  een  „opus  conduc- 
tum".  Prof.  Diephuis6)  erkent  heteerst  de  bijzondere  natuur  van 
het  vrachtcontract  als  een  overeenkomst,  welks  regelen  niet 
door  de "  voorschriften  omtrent  aanneming  van  werk,  maar 
evenals  elk  op  zich  zelf  staand  contract  door  de  algemeene 
bepalingen  van  het  B.  W.  omtrent  overeenkomsten  en  ver- 
bintenissen worden  beheerscht.  Mr.  Pet7)  volgt  Prof.  Diep- 
huis en  ten  slotte  heeft  Prof.  MoLENgRAAF 8)  sterk  partij 
getrokken  voor  de  opvatting  als  „contractus  sui  generis." 

Dat  bij  verdediging  van  de  in  onze  wet  voorkomende 
anomaliën  de  opinies  nog  al  worden  verwrongen  naar  de  zaak, 
spreekt  van  zelf ;  zoo  vind  ik  bij  Holtius  : 9) 

1)  Prof.  Holtius,  Zeerecht  II  ad  art.  453. 

2)  Kist,  Zeerecht  V,  pag.  200  en  247. 

3)  Plnto,  Handelsrecht  II,  §  337. 

4)  De  Wal,  Zeerecht  II,  pag.  135. 

5)  Levy,  Het  Algemeen  Duitsch  Handels- Wetboek,  ad  art.  557  en  565. 

6)  Diephuis,  Handelsrecht  II,  pag.  131. 

7)  Pet,  Vrachtbetaling  in  het  Hedendaagsche  Zeerecht,  pag.  4  en  5. 

8)  Prof.  Molengraaf,  Op  Cit.  en  Leiddraad  van  het  Nederlandsen 
Handelsrecht,  pag.  269. 

9)  Holtius  II,  ad  art.  478  en  483  W.  v.  K. 
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„Niet  enkel  het  gebruik  van  het  schip  is  verhuurd,  maar  tevens 
en  vooral  het  vervoer," 

als  verdediging  voor  de  derde  alinea  van  art.  478  W.  v.  K. 

„Vooral  het  vervoer"  verdwijnt  echter  bij  de  bespreking 
der  distantievracht: 

„de  loc.  rei  heeft  een  tijdlang  gevolg  gehad,  de  bevrachter  had 
het  gebruik  van  het  schip  en  de  regel  is  ten  minste,  dat  zoodanig 
tijdelijk  gebruik  pro  rata  betaald  moet  worden". 

Kist1)  vindt  art.  478  al.  3  verkeerd  en  geeft  de  requestranten 
in  hun  bewering,  dat  schipbreuk  en  innavigabiliteit  het  contract 
behoorden  te  verbreken,  groot  gelijk.  De  distantievracht  wordt 
op  dezelfde  gronden  als  Prof.  Holtius  gaf,  gebillijkt  onder 
bijvoeging,  dat  de  gedeeltelijke  dienst  „operae"  ook  betaald 
moeten  worden. 
De  Pinto  beoordeelt  art.  478  3°.  als:  2) 

„natuurlijk  billijk  en  rechtvaardig,"  aldus  redeneerende :  „maar 
de  andere,  de  tweede,  de  voorname  overeenkomst 3)  waarbij  de 
schipper  zich  verbindt  de  lading  naar  de  bestemmingsplaats  te  voeren, 
is  immers  daardoor  niet  onuitvoerbaar  geworden,  zoolang  er  voor  den 
schipper  geene  physieke  onmogelijkheid  bestaat  om  daaraan  te  vol- 
doen, zoolaug  er  voor  hem  nog  een  ander  schip  te  krijgen  is." 

Distantievracht  schijnt  echter  zoozeer  met  deze  tweede 
voorname  overeenkomst  overeen  te  komen,  dat  zij  niet  be- 
handeld wordt. 

Prof.  Diephuis  meent,  omdat  vervoer  hoofdzaak  is,  dit  toch 
zal  moeten  geschieden  al  is  ook  het  eerste  schip  daartoe  niet 
meer  bruikbaar. 

Het  tweede  vraagpunt  wordt  niet  besproken. 

>)    Kist  V,  p.  218  en  219. 

-)    De  Pinto,  Handelsrecht  §  350. 

3)  Alsof  er  twee  overeenkomsten  gesloten  worden,  één  om  het  schip  af 
te  staan  en  één  om  met  of  zonder  dat  schip  te  vervoeren !  Waar  de 
conllaatleer  al  niet  toe  brengt. 
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De  conflaat  leer  wordt  nog  het  sterkst  uiteengezet  in  het 
M.  v.  H.  als  „loc.  rei,  operarum  et  operis;  de  verplich- 
ting om  te  verschepen  verdedigd,  omdat  het  contract  is  niet 
alleen  huur  van  diensten,  maar  ook  een  aanneming  om  de  la- 
ding te  leveren. 

Mr.  Pet  2)  en  Mr.  Molengraaff  3)  keuren  beide  bepalingen  af, 


»)    M.  v.  H.  D.  VII,  Mengelingen  pag.  64  e:i  71. 

2)  Hoe  de  practijk  handelt  in  dit  geval,  zie  boven  pag.  12  en  13. 
Wanneer  de  bevrachter  verkoopt,    wil  Mr.  Pet  p.  15    ook  het 

verschil  toekennen,  m.  i.  ten  onrechte.  Wie  vrijwillig  terugtreedt, 
betaalt  volle  vracht. 

Mr.  Pet,  pag.  63,  keurt  art.  478  3°.  W.v.K.  af,  met  een  beroep  op 
L.  23.  D.  de  R.  J.  art.  1148  C.  C.  en  art.  1281  B.  W.  M.  i.  ten  onrechte. 
Hij,  die  een  werk  aanneemt,  moet  dat  suo  sumptu  volbrengen  behoudens 
onmogelijkheid  en  waar  de  wetgever  nu  eenmaal  den  schipper  als  een 
gewonen  vervoerder  beschouwt,  is  hij  volkomen  consequent,  waar  geen 
onmogelijkheid  intreedt,  de  verbintenis  te  doen  voortbestaan.  L.  23  D. 
de  R.  J.  ziet  op  die  onmogelijkheid. 

Dat  de  wetgever  hier  juist  redeneert,  blijkt  uit  L.  5,  §  1,  D.  de  V.  S.;  L. 
36  en  37  D.  Locati. 

Donellus  aangehaald  bij  Opzoomer  ad  art.  1637  B.  W. : 

»Nam  prius  pecuniam  suam  erogant  et  impendant ,  quam  mercedem 
operae  accipiant  etc." 

Verder  uit  art.  1643  B.  W.  art.  1302  C.  C.  en  1480  B.  W.,  die  beide  onge- 
twijfeld ook  op  de  obligatio  faciendi  moeten  uitgebreid  worden  en  alsdan  de 
onmogelijkheid  der  handeling  op  één  lijn  plaatsen  met  het  vergaan  der  zaak. 

3)  Molengraaff,  Revue,  pag.  259  en  261. 

Nog  een  laatste  uitzondering  is  gemaakt  op  het  Brusselsche  Congres 
van  1888.  Het  aldaar  vastgestelde  » Projet  de  loi  uniforme",  » Du  contrat 
d'  affrètement"  zegt  in  art.  5  in  f.  : 

»Si  le  capitaine  ne  peut  réexpédier  les  marchandises  a  destination,  le 
montant  du  fret  sera  fixé  ex  aequo  et  bono.1' 

Het  best  wordt  de  strekking  hiervan  toegelicht  door  de  woorden  van 
den  President: 

»Je  crois  cependant  que  nous  ne  pouvons  pas  admettre  tous  les  dis- 
positions  du  C.  d.  C.  allemand  — s.c.  1.  art.  633  — .  C'est  Tutilité  exclu- 
sive  du  chargeur  que  nous  cons'dérons.  Je  suppose  que  le  captaine  ait 

2 
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doch  maken  nog  een  exceptie  voor  distantievracht,  wanneer 
het  verder  vervoer  mogelijk  en  de  tweede  vracht  lager  dan 
de  eerste  is.    Zij  kennen  dat  verschil  aan  den  schipper  toe. 

Op  andere  gronden  wordt  de  distantievracht  nog  verdedigd 
door  Prof.  Asser  j)  zeggende: 

„Zij  —  de  continentale  wetgevers  —  hebben  misschien  ook  in  over- 
weging genomen,  dat  het  gevaarlijk  is  aan  afkeuring  van  het  schip 
in  de  noodhaven  geheel  vrachtverlies  ten  aanzien  van  het  niet  verder 
vervoerde  goed  te  verbinden,  omdat  dit  den  schipper  wel  eens  aan- 
leiding zou  kunnen  geven  de  reis  voort  te  zetten,  ook  wanneer  het 
schip  in  de  noodhaven  niet  behoorlijk  heeft  kunnen  gerepareerd 
worden." 

Ook  Mr.  Jas  2)  zoekt  naar  economische  gronden  en  tracht 
deze  te  vinden  in  het  vooruitzicht  der  distantievracht  als 
prikkel  voor  den  schipper  om  zoo  ijverig  mogelijk  voor  de 
berging  te  zorgen. 

§  10.  Hoe  heeft  men  nu  over  verschepen  en  distantievracht 
te  denken,  zooals  zij  verdedigd  worden  met  een  beroep  op  de 
conflaatleer,  en  hoe  over  deze  laatste  zelf? 

Voorstanders  als  Pardessus3),  Laurin-Cresp  enDESJARDiNs 
verdedigen  ze  op  grond  van  L.  1  pr.  D.  de  praescriptie  verbis. 
Te  zeggen,  zooals  Desjardins: 

fait  un  tres  grand  trajet,  mais  n'ait  rendu  aucun  service,  il  ne  lui  sera 
du  ancun  fret;" 

En  door  die  van  een  der  Commissieleden : 

»Dans  la  pensee  de  la  Commissiön,  il  y  a  lieu  de  rechercher  si  la 
valeur  de  la  marchandise  se  trouve  augmentée  par  le  parcours  déja  fait". 

Daar  stem  ik  ten  volle  mede  in,  dit  toch  is  geen  distantievracht  maar 
huldiging  van  den  regel:  wNemo  alterius  jactura  locupletior  fieri  debet". 

1)  Schets,  p.  172. 

2)  Mr.   F.    A.    Jas,   Verkoop    van  beschadigde  lading  door  den 

schipper. 

3)  Pardessus,  Collection  de  Lois  Maritimes,  Tome  I,  p.  60;  Des- 
jardins III,  No.  755;  Laurin  II,  p.  15. 
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„Labéon  examinant  la  question  de  savoir  si  le  contract  que  le 
propriétaire  de  marchandises  fait  avec  un  capitaine  est  une  conductio 
navis  ou  une  location  vehendarum  mercium,  donnait  1'action  in 
factum  praescriptis  verbis,  ce  qui  veut  dire  que  le  contrat  d'affrète- 
ment  lui  paraissait  un  contrat  innommé  ou  le  louage  de  choses  se 
combioait  avec  un  louage  de  services", 

lijkt  mij  vrij  sterk  en  een  miskenning  van  den  aard  der  gevallen, 
waarin  deze  actie  gegeven  werd.  Die  aard  was  het  naar  de 
feiten  veranderen  der  formule  l)  van  een  der  benoemde  con- 
tracten, waarmede  het  onderhavige  geval  het  meest  overeen- 
kwam en  nu  zou  bij  bevrachting,  zooals  wij  die  verstaan,  de 
formule  wel  gedeeltelijk  kunnen  ontleend  zijn  aan  die  dei- 
beide  huuracties,  maar  een  samensmelting  van  beide  is  dat 
nog  lang  niet,  geen  opgaan  van  elk  deel  in  het  geheel,  maar 
slechts  van  dat  wat  facto  noodig  was.  Het  staat  ook  niet 
bepaald  in  den  text  te  lezen,  alleen  wordt  hier  in  gevallen 
van  twijfel,  als  de  overeenkomst  noch  een  afstand  van  het 
schip  loc.  navis,  noch  een  vervoer  loc.  vehend.  mercium  was, 
de  actio  praescr.  verbis  gegeven.  Wat  nu  de  reden  van  dien 
twijfel  was,  weten  wij  niet.  Dat  het  een  bevrachting  in  onzen 
zin  was,  is  een  mogelijke  maar  geen  zekere  gissing.  Nergens 
vinden  wij  overigens  een  apart  bevrachtings-contract  in  den 
zin,  dien  Desjardins  c.  s.  aan  den  besproken  text  geeft,  maar 
een  duidelijk  wijzen  op  vervoer,  op  opus,  zoo  L  13,  §  1.  D.  §  2. 19.2: 
L  19,  §  7,  D.  Loc;  L  2  pr.,  L  10  pr.,  §  1  D.  de  Lege  Khodia 
14.2,  of  op  huur  van  schepen,  loc.  navis  als  in  L  2,  §  2,  D. 
14.2;  L  3,  §  1,  D.  4.9.  Huurde  men  een  schip,  dan  sprak 
men  den  magister  ex  conducto  aan,  liet  men  goederen  vervoe- 
ren, dan  ex  locato. 

Het  beroep  gaat  dus  m.  i.  niet  op,  en  is  ook  in  het  eigen 
systeem  verkeerd,  waar  men  de  diensten,  zooals  Laurin,  als 


J)    Goudsmit,  Pandecten  Systeem  II,  §  36,  noot  2. 
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persoonlijke  diensten  opvat,  omdat  die  alleen  een  deelbaar  iets 
opleveren  en  met  distantievracht  te  rijmen  zijn,  niet  met 
het  opus,  uit  zijn  aard  ondeelbaar,  waarover  Labeo  sprak. 

Overigens  is  deze  combinatie  theorie  in  Frankrijk  minder 
met  zich  zelve  in  strijd  dan  bij  ons.  De  bepalingen  over 
verder  vervoer  na  schipbreuk  art.  296  j°.  393  C.d.C.  brengen  het 
excedent  van  de  vracht  ten  laste  der  ladingassuradeurs,  dus 
bij  gebreke  van  deze  op  de  inladers. 

Art.  296  C.  d.  C.  heeft  tot  een  allerzonderlingste  praktijk 
geleid.  Yalin  en  Pothier  l)  hadden  overeenkomstig  het  toen 
bestaande  gebruik  geleerd,  dat  verder  vervoer  niet  nood- 
zakelijk was,  maar  wilde  de  schipper  het  doen,  dan  moest 
hij  de  tweede  vracht  betalen,  kreeg  dan  echter  ook  volle 
vracht  bij  aankomst ;  wilde  hij  het  niet,  terwijl  de  mogelijk- 
heid bestond,  dan  kreeg  hij  niets. 

Maar  nu  vat  men  het  art.  aan  de  Ordonnance  ontleend  anders 
op.  De  schipper  is  verplicht  te  verschepen,  maar  op  kosten 
der  ladingsinteressenten,  ergo  treedt  hij  als  hun  mandataris  of 
negotiorum  gestor  op,  zoo  redeneert  men 2)  en  moeten  de  inla- 
ders de  tweede  vracht  betalen.  Daarbij  komt,  dat  hoe  ook,  men 

1)  Valin  ad  art.  11,  Titre  III,  L.  III.  O.d.l.M.  Pothier  Sect.  III  No.  6S. 
Hierbij  moet  echter  in  aanmerking  genomen  worden,  dat  eerst  art  7. 

der  declaratie  van  1779  het  excedent  ten  laste  der  ladingsassuradeuren 
bracht. 

2)  Desjardins  No.  745. 

*I1  ne  s'agit  plus  que  de  pourvoir  aux  intéréts  de  la  cargaison,  le 
capitaine  ne  peut  y  pourvoir  que  comme  mandataire  des  chargeurs.  Cette 
argumentation  me  semble  décisive". 

Locré  ad  art.  296,  meent  de  tweede  vracht  op  den  kapitein  te  moeten 
leggen;  hij  neemt  echter  art.  393  niet  in  aanmerking.  Berekent  men 
het  excedent  anders  door  den  schipper  niet  eerst  distantievracht  toe  te 
kennen,  maar  door  hem  alleen  of  volle  vracht  of  de  tweede  hoogere 
vracht  te  betalen,  dan  zou  ik  het  met  den  schrijver  eens  zijn.  Locré 
laat  zich  echter  over  de  berekening  niet  uit. 
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den  kapitein  zijne  distantievracht  betaalt.  Noodhavens  kennen 
alleen  hooge  vrachten,  het  excedent  is  dus  veel  spoediger 
bereikt  dan  vroeger,  daar  er  nu  altijd  distantievracht  bij- 
komt, alles  geheel  tegen  het  belang  l)  der  inladers  en  tegen 
de  wet,  die  alleen  distantievracht  rekent :  „si  le  capitaine 
n'a  pu  louer  un  autre  navire."  Is  de  tweede  vracht  geringer 
dan  de  oorspronkelijke  som,  verminderd  met  de  distantie  vracht, 
dan  moet  den  inladers  dit  voordeel  opkomen  volgens  Des- 
jardins en  Laurin  2),  iets  waar  weinig  tegen  te  zeggen 
is,  als  men  het  contract  voor  absoluut  verbroken  houdt 
door  schipbreuk  of  innavigabiliteit 

Lyon  Caen  et  Renault,  3)  meer  de  verkeersgewoonte  en  de 
wet,  die  in  geval  van  aankomst  na  geheeie  schipbreuk  volle 
vracht  geeft,  art.  303  G.d.C.  volgende,  meenen  dat  de  oor- 
spronkelijke som  verschuldigd  blijft  onder  meer,  omdat  de 
reeder  niet  verantwoordelijk  is  voor  zeerisico's,  wat  hij  niet 
is  als  hij  geen  excedent  betaalt  en  wel  zou  zijn,  als  hij  geen 
volle  vracht  kreeg.  4) 

Hoe  dit  ook  zij,  het  in  elk  geval  betalen  van  distantie- 
vracht en  de  den  reeder  niet  financieel  rakende  verplichting 

1)  Dat  de  inladers  door  zulk  een  rechtsbeschouwing  groote  schade 
kunnen  beloopen,  bewijst  De  Courcy:  Questions  de  Droit  Maritime, 
Quatrième  Série:  //Le  capitaine  nest  pas  le  mandataire  des  chargeurs", 
pag.  183—230. 

2)  Desjardins  III,  No.  795 ;  Laurin  II.  pag.  114. 

3)  Lyox  Caen  et  Renault,  No.  1873.  Dezelfde  opinie  in  de  Pan- 
dectes  Francaises,  No.  442. 

4)  Waar  het  Ontw.  O.  d.  C.  1865  geen  distantievracht  toekende, 
de  tweede  hoogere  vracht  ten  laste  der  inladers  bracht  en  zoo  zij  lager 
was,  den  kapitein  het  verschil  gaf,  vindt  dit  bij  Desjardins  en  Laurin  geen 
instemming.  Volgens  hen  is  elke  verbintenis  om  te  doen  deelbaar,  zoo 
ook  die  van  den  vervrachter  om  te  vervoeren,  tenzij  tegengestelde  be- 
doeling. Mij  dunkt  chertepartijen  en  cognossementen  drukken,  die  be- 
doeling door  vrachtbetaling  van  aflevering  ter  destinatieplaats  afhanke- 
lijk te  maken,  uitstekend  uit.    Dat  een  verbintenis  om  een  vervoer  te 
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om  te  verschepen,  kunnen  voor  den  Code  eenigszins  verklaard 
worden,  door  een  beroep  op  de  leer  van  het  conflatum  van 
zaken  en  persoonlijke  diensten.  Toch  blijft  die  leer  ook 
volgens  den  Code  geheel  met  het  wezen  van  het  contract 
in  strijd,  al  voegt  men  er  een:  „dans  le  but  de  transporter 
les  marchandises"  aan  toe.  Zij  verdraait  tegen  de  werkelijk- 
heid in  de  positie  van  den  reeder  en  schipper,  die  het  vervoer 
aannemen,  daar  s.  v.  v.  baas  over  zijn,  tot  een  heerschen 
van  den  koopman  over  de  door  hem  gehuurde  zaak  en  dien- 
sten, hetgeen  absoluut  niet  plaats  heeft. 

Waarom  dan  van  verloren  goed  geen  vracht  betaald  wordt, 
kan  men  niet  verklaren,  dan  met  een  beroep  op  billijkheid 
en  op  het  „afflicto  non  debet  addi  afflictio",  beperking  van  aan- 
sprakelijkheid tot  de  //fortunemaritime",  een  beginsel,  dat  wel 
voor  de  reederijen  geldt,  maar  dat  in  ons  West  Europeesche 
zeerecht  nergens  geldt  voor  den  eigenaar  der  lading  tegen- 
over den  vervoerder. 


volbrengen  deelbaar  is,  kan  ik  niet  inzien,  mocht  men  zich  op  het  //in  pedes 
mensurasque"  van  L.  36  D.  Locati  of  op  het //Ut  probari  deberet"  van 
L.  37  D.  Locati  beroepen,  dan  valt  zulk  een  beroep  door  de  wedervraag 
of  soms  in  elke  tusschenhaven  de  inlader  het  gevaar  van  het  vervoer 
bij  telegram  overneemt  of  behoorde  over  te  nemen,  door  de  telkens  af- 
gelegde afstanden  goed  te  keuren?  En  hoe  als  er  geen  tusschenbavens 
zijn?  De  meening  van  Laurin,  dat  men  best  begrijpen  kan,  dat,  waar 
de  helft  of  een  derde  van  den  weg  is  afgelegd,  de  bevrachter  ook  de  helft  of 
een  derde  van  het  voordeel  geniet,  dat  hij  uit  het  contract  meende  te  zullen 
verkrijgen,  komt  mij  voor  te  spruiten  uit  onbekendheid  met  de  werkelijk- 
heid. Art.  633,  A.  D.  H.  G.  B.  had  den  schrijver  toch  wel  kunnen  doen 
zien,  dat  dit  minder  begrijpelijk  is. 

Ditzelfde  geldt  ook  van  de  verklaring,  door  Mr.  Kist  gegeven,  van 
de  reden  der  distantievracht  bij  stukgoederen-transport,  p.  247. 

Kenschetsend  voor  het  juiste  dezer  berekeningswijze  is  De  Courcy's 
uitroep :  ,C'est  bien  ici  que  la  vérité  mathématique  est  contraire  a  la 
réalité".  Questions  I,  p.  121  Du  fret.  Ook  Verwer  kende  „op  het 
stuk  van  Cherterpartijen  geen  arithmetische  divisiën." 
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§  11.  Is  voor  het  Fransche  recht  de  geheele  leer  alles 
behalve  bevredigend  door  de  auteuren  ter  verklaring  der  wet 
gebezigd,  nog  minder  is  zij  dat  voor  ons  recht. 

Holtius,  Kist,  De  Pinto  en  de  schrijver  van  het  M.  v.  H. 
boven  vermeld,  werpen  alles  door  elkaar:  Nu  eens  is  het: 
„vooral  het  vervoer",  soms  „het  vervoer"  l),  dan  weer  „schip 
en  bemanning"  object  van  het  contract.  Allen  schijn  te 
steunen  op  Pothiee  en  Pardessus  en  op  de  woorden  van 
den  heer  van  Keenen.  Dat  deze  alles  behalve  helder  zijn, 
heb  ik  boven  trachten  aan  te  toonen.  De  leer  van  Pothier 
der  loc.  rei  et  operarum,  waarop  men  zich  ter  verklaring 
van  478  en  483  beroept,  gaat  echter  juist  in  ons  recht  niet  op. 

De  wetgever  heeft  nu  eenmaal  terecht  of  te  onrecht  den 
schipper  met  den  gewonen  landvervoerder  gelijkgesteld,  en 
distantievracht  en  verschepingsplicht  steunen  te  zamen 
geen  opvatting  als  locatio  rei  et  operarum,  maar  als  rei  et  operis. 

Toch  is  het  contract  als  een  samensmelting  der  loc.  operis 
et  rei 2)  moeielijk  te  beschouwen,  omdat  men  dan  twee  tegen- 
strijdige grootheden  bij  elkaar  voegt,  het  niet  en  het  wel 
dragen  van  risico,  het  deelbare  en  het  ondeelbare.  Vooral 
geldt  dit  ook  van  den  schrijver  in  het  M.  v.  EL,  die  bij  ver- 
ongelukking van  het  schip  dit  uit  zijn  combinatie  doet  treden, 
om  dan  uit  operae  en  opus  het  verder  vervoer  te  verklaren. 
Een  forfeit-contract  is  opus,  operae  is  het  niet  en  hoe  of  men 
dit  tot  één  kan  brengen,  is  mij  een  raadsel.  Onze  wetgever, 
die  in  art.  1591  en  in  art.  1641  —  1643  B.  W.  aan  het  ver- 
huren van  zaken  en  het  aannemen  van  werk  de  plaats  geeft, 
die  hen  toekomt,  kan  onmogelijk  de  dwaasheid  hebben  be- 
gaan, die  twee  antipoden  tot  een  te  willen  vereenigen,  hen 

*)    Zoo  Kist  pag.  251  ad  art.  499  W.  v.  K.  Indien  het  voorwerp  der 
overeenkomst  het  vervoer  onmogelijk  is  geworden." 
2)    Zooals  Mr.  Levy  schrijft  ad  566  H.  G.  B. 
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tot  grondslag  van  zijn  rechtsopvatting  te  willen  maken,  om 
beurtelings  het  karakter  van  elk  aan  het  geheel  toe  te  ken- 
nen. Pogingen  als  de  boven  geciteerde  tot  verklaring  van  de 
aan  het  wezen  der  overeenkomst  strijdige  distantievracht 
leiden  tot  niets  anders  dan  een  voortdurende  verwisseling 
van  middel  en  object  van  het  contract,  al  naar  mate  het  den 
uitlegger  noodig  is.  In  plaats  van  de  werking  van  beide  op 
elkaar  aan  te  toonen,  worden  ze  gescheiden  en  waar  het 
eene  verdwijnt,  laat  men  het  geheel  in  het  andere  voortduren.1) 
§  12.  Meerdere  overweging  verdienen  de  economische  ver- 
klaringen. In  de  eerste  plaats  die  van  Prof.  Asser  (boven 
geciteerd),  omdat  deze  kan  gesteund  worden  door  een  beroep  op 
de,  bij  de  behandeling  van  art.  478,  W.v.K.  herhaaldelijk  uitge- 
sproken idéé  van  den  wetgever:  Den  schipper  vooral  goed  te 
laten  zorgen  voor  de  zeewaardigheid  van  zijn  schip.  Dit  denk- 
beeld is  steeds  geuit  naar  aanleiding  der  verschepingsplicht  en 
niet  om  de  distantievracht  te  verdedigen,  toch  is  het  zeer 
wel  mogelijk,  dat  bij  de  opstellers  van  het  ontwerp  1809, 

*)  Onze  Oud-Hollandsche  juristen  hadden  een  beteren  blik.  Zoo  schrijft 
Verwer  pag.  81  : 

»Maer  't  selve  genot  van  de  Vracht  moet  onvermijdelijk  ook  gemeten 
worden  bij  die  tweede  praestatie  daer  neffens;  —  de  eerste  was  het  be- 
loofde ruim  —  te  weten  van  dat  Feit  van  Ov ervoering e  :  'twelk,  naer 
Rechten,  wesende  onsplitsbaer  ia  sijnen  aerd,  (Facta  sunt  individua)  soo 
volgt  het  Besluit  dan  van  selfs,  dat,  eer  de  Vracht  verdient  sij,  het  heele 
Feit  ook  moet  volbracht  wesen,  ende  sulks  beide  de  praestatiën  te  gader 
naergekomen ;  lijdende  de  eene  geene  afscheidinge  van  de  andere?"1 

Was  het  schip  bij  de  maand  bevracht  en  de  vrachtbetaling  niet 
tevens  van  arrivement  afhankelijk,  dan  moest  wel  gedeeltelijke  vracht 
betaald  worden,  al  verging  het  schip  ook  later.  Aldus  een  advies  van 
de  advocaten  Van  den  Ende  bij  Barels  I  pag.  30.  Het  daar  be- 
handelde geval  was  dan  ook  een  huur  van  schepen,  was  daarentegen 
arrivement  vereisen t  geweest,  dan  zeggende  schrijvers: 

»dat  sodanigen  retour  verstaen  soude  moeten  worden  een  conditie  te 
importeeren,  waervan  de  gantsche  vragt  soude  komen  aftehangen." 
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waaruit  ons  wetboek  voor  een  groot  deel  is  gevloeid,  een 
dergelijke  overweging  heeft  plaats  gehad,  doch  deze  diende 
dan  niet  om  de  distantievracht  in  te  voeren  als  gevolg  van 
een  rechtsopvatting  van  het  contract,  maar  om,  de  Code  ge- 
geven en  gevolgd,  een  plausibele  oplossing  te  vinden  voor  het 
behoud  der  distantievracht  1);  die  met  het  wezen  der  zaak 
onvereenigbaar  was. 

Had  men  de  distantievracht  dan  eenmaal  op  dergelijke 
gronden  aanvaard,  dan  kon  men  ze  weer  toepassen  op  andere 
gevallen,  waar  men  nu  niet  dezen  grond  kon  doen  gelden, 
maar  waar  de  schipper  eveneens  een  gedeeltelijk  vervoer 
volbracht  had  en  als  argument  kon  gebruiken,  het  precedent, 
dat  het  te  voren  ook  geschied  was,  nml.  in  art.  480  W.  v.  K. 

"Waar  echter  een  dergelijke  economische  grond  voor  dit 
punt  noch  in  de  beraadslagingen  te  vinden  is,  noch  in  de 
verdediging  van  een  der  rapporteurs,  meen  ik  geen  vrijheid 
te  hebben,  op  dien  grond  de  aanwezigheid  der  distantievracht  te 
verklaren. 

De  tweede  overweging  van  economischen  aard  n.m.1. 
het  toekennen  van  distantievracht  om  den  schipper  en 
matrozen  tot  berging  aan  te  moedigen  en  waar  zij  daarvoor  niet 
zorgden,  hen  met  verlies  van  gage  te  straffen,  is  bestreden 
door  Mr.  Pet  op  grond,  dat  verlies  van  loon  niet  van  niet 
bergen  afhankelijk  wordt  gesteld,  maar  van  niet  overblijven 
van  verkoopbare  wrakstukken,  art.  418,  419  W.  v.  K.  Nu  is 
die  bestrijding  zeer  juist,  wat  onze  wet  betreft2),  maar  zij  ver- 

1)  Is  dit  toch  gebeurd,  dan  geldt  voor  haar  zeer  zeker  het  »non  ut 
ex  regula  jus  sumatur". 

2)  Maar  niet  wat  de  oude  zeerechten  aangaat,  die  loonbetaling  van 
de  berging  afhankelijk  maken:  art.  3  Röles d'ÜLÉRON, art.  3  ,  Vonnissen, 
Ter  Damme  ;  art.  12  van  Schipbrekinge,  Placcaet  Philips  whetwelck 
doende   ende   anderssins    niet    sal  de  schipper  gehouden  sijn«  enz 
Pardessus  Coll.  I  p.  325,  p.  372.  Verwer  pag.  106. 
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klaart  absoluut  niet,  nu  onze  wetgever  Code  en  Ordonnance 
zonder  opgave  van  redenen  heeft  nagevolgd,  welke  reden  deze 
laatste  heeft  genoopt  tot  het  toekennen  van  distantievracht, 
en  blijft  de  mogelijkheid  bestaan,  dat  de  maker  der  Ordon- 
nance met  het  oog  op  de  toen  bestaande  gebruiken  een 
dergelijke  reden  heeft  gehad  tot  het  invoeren  of  overnemen 
van  dit  instituut. 

Toch  gaat  m.  i.  de  bewering,  aansporing  tot  berging,  niet 
op.  De  schipper  heeft  in  de  oude  zeerechten1)  en  ook  nu  nog 
het  grootste  belang  bij  berging,  omdat  hij  steeds  volle  vracht 
heeft  gekregen,  als  hij  de  goederen  nog  ter  bestemder  plaatse 
bracht.  Het  vooruitzicht  op  distantie  vracht  kan  dus  nooit  een 
prikkel  tot  bergen  zijn,  waar  dat  op  de  volle  vracht  nog  bestaat. 

§  13.  Hoe  na  dit  alles  over  de  distantievracht  te  denken,  nu 
de  verklaringen  der  schrijvers  aan  een  ten  onrechte  toegepast 
systeem,  of  aan  economische  overwegingen  ontleend,  mij  niet 
kunnen  bevredigen?  Sommigen2)  zien  in  art.  478  3°  en  4°  W.v.K. 
het  hinken  op  twee  gedachten ;  ik  geloof  niet,  dat  de  wetgever  of 
zijn  voorganger  een  oogenblik  aan  dit  strijdpunt  gedacht  heeft, 
uit  niets  ten  minste  blijkt,  dat  hij  dat  gedaan  heeft,  maar  dat  hij 


Merkwaardig  is  ook  dat  in  een  serie  artikelen  van  het  Consulaat 
aangehaald  door  Pardessus  II.  p.  116  note  1,  het  loon  der  matrozen 
afhankelijk  blijkt  te  zijn  van  de  vracht  en  alle  »up  and  downs«  zelfs 
totaal  verlies  van  deze  mede  maakt.  Ook  in  den  Guidon  Chap.  19  §  11 
vind  ik  voor  de  bemanning  het  volgende:  »Pour  avoir  seulement 
refusé  leur  aide  et  secours  au  na vire  périclitant  ils  perdoient  lenrs  lovers 
Pardessus  II  p.  427. 

Róles  art.  4;  ter  Damme  art.  4;  Amsterd.  Ordon.  art.  1;  Wisby 
art.  37;  Placcaet  Philips,  Schipbrekinge  art.  3;  O.d.  l.M.  TitrelII, 
Livre  III,  art.  9,  19  en  21;  C   d.  C.  art.  296  en303;  W.  v.  K.  art.  478 

en  483   respectievelijk  bij  Pardessus  I  p.  326  en  373.  Verwer 

pag.  18.  en  pag.  101.  Pardessus  IV  pag.  360—364. 

2)    Molengraaff,  Leiddraad  Handelsrecht  p.  228. 
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alleen  de  Ordonnance  heetf  gevolgd.  De  laatste  putte  weer  uit 
de  toen  bestaande  gebruiken,  zoodat  deze  misschien  ons  eenig 
licht  over  het  vraagstuk  kunnen  verschaffen.  De  regels  dier 
gebruiken  waren  verschillend,  naarmate  men  volgde  die  der 
Middellandsche  zee,  die  van  West-  en  die  van  Noord-Europa. 
In  de  Middellandsche  zee  golden  voornamelijk  Romeinsch 
Recht,  de  oude  Rhodische  rechten  en  het  Consulaat,  in  W.- 
Europa  de  Röles  d'Oléron  de  Guidon  de  la  Mer  en  het  Hol- 
landschrecht,  zooals  het  in  de  Placcaeten  van  Karei  Yen  Philips 
was  neergelegd,  in  de  Noord-  en  Oostzee  de  statuten  der  vrije 
koopsteden  en  de  daarbij  zich  aansluitende  Hanze  recessen. 

Een  kort  onderzoek  van  hetgeen  in  die  gebruiken  omtrent 
het  onderwerpelijke  punt  bepaald  was,  zal  men  moeten  houden, 
aleer  men  zich  definitief  over  de  in  de  Ordonnance  voorko- 
mende bepalingen  kan  uitlaten. 

§  14.  In  het  Rhodische  recht  is  nooit1)  sprake  van  distantie- 
vracht. Bij  het  sluiten  van  het  contract  kreeg  de  schipper  een  ar- 
rha,  welke  vermoedelijk  de  halve  vracht  was  (art.  19.) 2)  De  koop 
man  toch,  die  het  contract  verbrak,  verloor  zijn  arrha  en  was 
er  niet  schriftelijk  overeengekomen  en  geen  arrha  gegeven,  dan 
bedroeg  deze  de  halve  vracht  (art.  20).  Ging  nu  op  reis  het  goed 
verloren  bij  schipbreuk,  dan  behield  de  magister  zijn  halve 
vracht  „dimidium  naulum  magister  sibi  retineat"  (art.  27)  en 
mocht  de  koopman  de  reeds  betaalde  halve  vracht  niet  terug- 
vorderen, (art.  32) s),  zelfs  wanneer  alleen  het  leven  gered  was, 


1)  Bij  Abboth,  Treatise  on  the  law  relative  to  Merchant  ships  and 
Seamen.  10  edition  p.  330  vind  ik  het  tegendeel,  maar  de  hier  aan- 
gehaalde plaatsen  bewijzen  de  opinie  van  den  schrijver  niet,  eerder 
het  tegendeel. 

2)  Pardessus  I,  p.  248  en  volg. 

3)  Zie  over  art.  32  Mr.  O.  P.  Burger.  » De  beperkte  aansprakelijk- 
heid in  het  oude  en  hedendaagscne  zeerecht",  p.  178. 
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moest  de  koopman  de  halve  vracht  betalen  (art.  30).  Overigens 
werd  volle  vracht  alleen  na  uitlevering  der  goederen,  hetzij 
uit  het  eerste  schip,  hetzij  uit  een  tweede,  dat  gehuurd  moest 
worden  na  schipbreuk,  betaald  (art.  42). 

Het  Rom.  Recht  kent  geen  distantievracht,  en  vrachtbeta- 
ling heeft  alleen  plaats  als  de  schipper  zijnerzijds  aan  zijn 
verplichting  voldaan  had. l)  Vooral  blijkt  dit  uit  L.  15 
§  6  D.  19.2. 2) 

wltem  cum  quidam  nave  amissa  vecturam,  quam  pro  mutua  accé- 
perat,  repeteretur  rescriptum  est  ab  Autonino  Augusto,  non  immerito 
Procuratorem  Caesaris  ab  eo  vecturam  repetere,  cum  munere  veJieridi 
functas  non  sit. 

Het  Consulaat  art.  196  kent  wel  distantievracht,  als  de 
kooplieden  hun  goed  terugnemen  na  de  schipbreuk  en  de  redding 
der  goederen.3)  Was  er  daarentegen  een  overeenkomst  van 
gemeenschap  van  schip  en  lading  gemaakt  vóór  de  schipbreuk, 
zooals  art.  195  aangaf  als  gebruikelijk,  dan  kreeg  de  schipper 
van  het  geredde  goed  volle  vracht.  Andere  gevallen  komen 
niet  voor.  Anders  wordt  in  deze  verzameling  altijd  opgegeven, 
waarom  een  artikel  aldus  door  de  voorvaderen  was  gestatueerd, 
doch  hier  vinden  wij  geen  reden,  zoodat  deze  bepaling  ons 
al  niet  veel  wijzer  maakt. 

§  15.  Het  eerst  wordt  de  distantievracht  duidelijk  toe- 
gekend door  art.  4  der  Röles  4). 

Een  schip  vertrekt  van  Bordeaux,  lezen  wij,  of  van  elders, 

1)  L.  10  pr.  D.  14.  2,  L.  01,  §  1  D.  19  1. 

2)  Mr.  C.  P.  Burger,  Op  Cit.  pag.  137  meent,  dat  dit  artikel  de 
vrachtbetaling  doet  afhankelijk  zijn  van  de  behoorlijke  uitlevering  der 
goederen,  zooals  ook  in  L.  10  D.  de  L.  Rh.  initio  niet  voor  doode  slaven 
betaald  wordt.    Ik  zou  de  plaats  liever  zoo  opvatten  als  boven,  daar 

3)  Onmogelijkheid  van  verder  vervoer  was  echter  geen  vereischte. 

4)  Pardessus  I,  p.  225. 
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het  komt  te  vergaan,  men  moet  dan  zooveel  mogelijk  van 
den  wijn  en  de  andere  goederen  redden:  „les  marchantz, 
is  de  Oud  Fransche  text,  et  le  mestre  sonten 
grant  debat  et  demandent  les  marchantz  du  mestre 
d'avoir  lors  darrées;  ils  les  deibvent  bien  avoir 
poyantz  lors  fretz  de  tant  come  la  neefa  fait  de 
vyage  s'il  piest  au  mestre",  ook  kan  de  schipper 
zijn  vaartuig  herstellen,  als  dat  gaat  „prestement"  of  ook 
wel  een  nieuw  schip  huren,  om  daarmede  de  reis  te  volbrengen» 
Ziet  men  tot  recht  verstand  hiervan  art.  4  van  de  Von- 
nissen van  Ter  Damme  r))  die  aan  de  Oléronsche  zijn  ontleend, 
„dis  coopluyden  en  die  meester,  die  worden  in  grooten  twiste, 
die  coopluyden  om  te  hebben  haer  goet ;  svj  syjn  't  wel  schuldich 

het  motief  der  terugbetaling  door  den  keizer  bevolen,  niet  is  het  ver- 
gaan der  goederen,  maar  het  niet  vervoeren;  geen  enkel  woord  staat 
hier  over  de  goederen.  Zoo  zegt  ook  Prof.  Goudsmit  Pand.  Systeem  II, 
p.  215,  aanhalende  L.  15,  §  6  L.  en  D.  L.  10.  D.  de  L.  Rh. 

»Bij  een  werk,  dat  aanbesteed  is  loc.  cond.  operis  moet  de  onderne- 
mer het  werk  volbrengen,  wil  hij  de  huurpenningen  vorderen". 

In  latere  wetboeken,  die  de  bepaling  overnamen,  wordt  zij  ook  zoo 
opgevat;  zoo  lees  ik: 

«Si  navis  naufragium  fecerit  naula  quae  promutua  acceperat  reddat 
magister  ut  qui  non  transvexerit". 

In  het  Cyprische  Wetboek.  Pardessus  I,  p.  192.  Een  gelijke  bepaling 
in  het  Procheiron.    Pardessus  I  p.  208. 

Zou  het  hier  niet  meer  voor  de  hand  liggen,  waar  vermoedelijk  de 
Rhodische  gebruiken  in  den  handel  gedurende  den  keizertijd  bleven 
bestaan  —  Burger  pag.  227  —  dat  de  keizer  hier  besliste  een  verschil 
tusschen  de  handelsgewoonte,  die  in  elk  geval  halve  vracht  vooruit  liet 
betalen  en  behouden,  art.  19,  20,  27  en  32  Leges  Rhodiae  en  het  Rom. 
begrip  van  opus,  van  betaling  na  volbracht  werk  en  wel  in  den  zin  van 
dit  laatste,  zoodat  het  opgeschotene  »pro  mutua"  terugbetaald  moest 
worden. 

Dat  van  verloren  goed  geen  vracht  betaald  wordt,  volgt  ook  uit 
deze  opvatting,  dan  toch  is  het  vervoer  opus  niet  gepresteerd. 

!)  Uitgave  door  Mr.  C.  A.  den  Tex.  Te  vinden  bij  Goudsmit. 
Geschiedenis  Nederl.  Zeerecht,  pag.  167. 
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te  hebben,  gelden  sy  de  vracht,  also  verre  als  'et  die  meester 
genoeg  et"  Y),  maar  de  meester  mag  het  schip  ook  herstellen, 
als  dat  spoedig  gaat  of  een  ander  schip  huren  en  zoo  zijn 
vaart  volbrengen. 

Deze  beide  bepalingen  maken  m.  i.  veel  duidelijk.  Voor 
de  kooplieden,  die  zelf  aan  boord  waren,  was  het  dikwijls 
gewenscht  de  goederen  na  schipbreuk  tot  zich  te  nemen. 
De  schipper  was  echter  gerechtigd  om  het  goed  verder  te 
vervoeren,  omdat  dan  eerst  de  volle  vracht  zou  verdiend 
zijn,  dus  ook  de  koopman  verplicht,  dat  verder  vervoer  te 
gedoogen. 

De  Röles  beslisten  nu,  dat  in  dergelijk  geval  de  schipper, 
als  hij  wilde,  van  het  verder  vervoer  zou  ontslagen  zijn  en 
de  goederen  teruggegeven  moesten  worden  tegen  een  belooning, 
die  werd  berekend  naar  den  afstand,  die  doorloopen  was, 
de  Vonnissen  voor  een  som,  die  den  schipper  genoegde. 
Andere  handschriften  en  editie's  door  Pardessus  ad  art.  4 
vermeld,  noemen  deze  wijze  van  afrekening  „vue  par  vue,  cours 
par  cours'',  woorden,  die  vermoedelijk  wijzen  op  kustvaart. 
Het  was  toen  ter  tijde  gewoonte,  om  de  schepen  's  nachts 
op  land  te  halen  of  waar  een  haven  was,  binnen  te  loopen. 
De  vracht  werd  nu  wellicht  berekend  naar  het  aantal  aldus 
afgelegde  afstanden. 

Verre  dus  van  uit  het  begrip  van  deelbaarheid  der  af  te 
leggen  reis  te  ontspruiten,  hebben  wij  de  distantievracht  te 
danken  aan  een  wijze  van  berekening,  die  toen  ter  tijd  niet 
onbillijk,  alleen  diende  om,  waar  men  het  contract  wenschte 

l)  Van  distantievracht,  wanneer  het  verder  vervoer  onmogelijk  is, 
zooals  onze  wetgeving  die  toekent,  is  in  de  Röles  geen  sprake  en  ook 
nergens  in  de  oude  zeerechten.  Het  verschijnsel  doet  zich  alleen  voor, 
wanneer  of  het  schip  hermakelijk  is  of  een  nieuw  schip  kan  gehuurd 
worden. 
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te  verbreken,  partijen  van  elkander  te  ontslaan  tegen  een 
wederzijdsche  opoffering,  de  koopman,  afziende  van  zijn  recht 
om  de  goederen  ter  bestemder  plaatse  te  verkrijgen  en  ont- 
slagen van  zijn  verplichting  om  het  goed  zoolang  onder  des 
schippers  berusting  te  laten,  de  schipper  missende  zijn  volle 
vracht,  maar  daarentegen  niet  verplicht  tot  het  daartoe  ver- 
eischte  verdere  vervoer. 

§  16.  Het  is  merkwaardig  te  zien,  hoe  de  distantie  vracht  ver- 
moedelijk op  dergelijke  overwegingen  berustende,  langzamer- 
hand doorgedrongen  is  in  alle  Noordelijke  rechten,  hoe  zij  nu 
hier  werd  toegepast,  dan  daar  weer  afgeschaft  en  de  belooning 
van  den  schipper  tot  een  punt  van  accoord  of  tot  een  vast 
montant  werd  gemaakt.  De  gebruiken  toch  in  Amsterdam, 
Wisby,  Lübeck,  Hamburg  en  Bremen  kenden  in  hun  eerste 
codificaties  geen  van  alle  distantievracht,  maar  gaven  den 
schipper  na  schipbreuk  volle  vracht.  Latere  tijden  brachten 
meerdere  bekendheid  met  het  Fransche  en  Ylaamsche  recht 
mede  en  door  deze  vond  ook  de  juistere  beschouwing  ingang, 
dat  de  schipper  na  schipbeuk  geen  volle  vracht  behoorde  toe 
te  komen.  Zoo  vinden  wij  in  de  wetten  van  de  14de  eeuw 
steeds  volle  vracht :  de  Amsterdamsche  ordonnantie  art.  1 
geeft  deze  aan  den  schipper,  als  't  schip  niet  hermakelijk 
is  van  al  hetgeen  hij  den  koopman  //boven  maalvloede" 
levert.  De  Wisbysche  Compilatie  nam  dit  over  in  art.  37. 

De  Bremensche  rechten,  aan  Hamburg  verleend,  gaven  volle 
vracht  art.  12 1).  De  eigen  codificatie  van  1303  art.  134 
eveneens,  welk  artikel  tevens  de  halve  vracht  vooruit  ver- 
plichtte te  betalen.  2) 

In  Hamburg  vinden  wij  hetzelfde.  De  Codes  van  1270— 1293 


1)  Pardessus  III,  p.  320. 

2)  Pardessus  III,  p.  323. 
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•  art.  14  geven  de  volle  som  van  hetgeen  met  het  gebroken 
schip  te  lande  komt  1). 

Daarop  volgen  die  van  .1306  art.  5  en  die  van  1497  art.  6 
en  art.  43  2),  totdat  het  statuut  van  1603  in  art.  3,  titel  13 
en  art.  2,  titel  17  „pro  rata  des  weges"  invoert,  wanneer  de 
patroon  het  goed  niet  verder  brengt. 3) 

Lübeck  heeft  ook  denzelfden  loop  van  zaken  gekend.  Statuten 
van  .1240  art.  226  en  van  1299  art.  16  kenden  volle  vracht 
toe  van  al  hetgeen  de  „bodeme  to  lande  bringhet"  4).  In  1542 
brengt  de  senaat  hierin  verandering  door  na  schipbreuk  vracht 
te  geven,  zooals  de  raad  goedvond  en  naar  „lanckheit  der 
segelatiën"  (art.  23) 5). 

De  recessen  van  het  Hanze  verbond  zijn  hiermede  in  over- 
eenstemming. Dat  van  1447  'geeft  in  art.  23  volle  macht 
van  het  geborgen  goed,  maar  het  mocht  dan  ook  voor  die 
som  geabandonneerd  worden. 

Werd  er  echter  een  uit-  en  thuisreis  gemaakt,  dan  kreeg 
bij  schipbreuk  op  cle  heenreis  de  patroon  de  helft  van  de 
vracht  en  bij  de  thuisreis  die  helft  vermeerderd  met  distan- 
tievracht 6). 

Het  reces  van  1614  bracht  hierin  verandering.  Wilde  de 
koopman  het  goed  in  de  noodhaven  accepteeren,  dan  moest 
hij  volle  vracht  betalen  (art.  17,  T.  III)7). 

Was  het  schip  totaal  vergaan,  dan  waren  partijen  voor  de 
halve  vracht  van  elkaar  ontslagen,  maar  de  schipper  kon  ook 


J)  Pardessus  III,  p.  342. 

2)  Pardessus  III,  p.  349,  351,  360. 

3)  Pardessus  III,  p.  366,  385. 

4)  Pardessus  III,  p.  403  en  40S. 

5)  Pardessus  III,  p.  431. 

6)  Zoo  althans  vat  Pardessus  dit  art.  op,  p.  549  note. 

")  Pardessus  II,  p.  536. 
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volle  vracht  verdienen  door  alles  ter  destinatieplaats  te  be- 
zorgen (art.  1  en  2  Titel  9) 

Zoo  blijkt  uit  de  hier  geciteerde  plaatsen  m.  i.  wel,  dat 
men  in  deze  steden  langzamerhand  tot  de  idee  gekomen  is, 
dat  na  schipbreuk  een  billijker  wijze  van  schikking  moest 
plaats  hebben  dan  vroeger.  Gaf  men  eerst  volle  vracht, 
later  werd  of  het  bedrag  gefixeerd  of  na  den  volbrachten 
dienst  berekend. 

Ook  bij  ons  heeft  men  denzelfden  loop  van  zaken  gehad. 
De  geheele  vracht  door  de  Amsterdamsche  Ordonnantie  art. 
1  toegekend  en  door  de  Wisbysche  Seerechten  in  art.  37 
overgenomen,  bleef  ons  recht  op  dit  punt  beheerschen,  tot 
Keizer  Karei  in  het  placcaet  van  1551  art.  40  iets  anders 
bepaalde.  Daar  lezen  wij,  dat  de  schipper  vracht  zal  krijgen 
„naer  advenant  dat  die  reise  bekort  ofte  geavanceerd  is 
geweest".  Deze  bepaling,  de  overwinning  van  de  Fransch- 
Vlaamsche  begrippen  omtrent  de  standaard  van  afrekening, 
heeft  echter  niet  lang  bij  ons  gegolden. 

In  1563  bepaalde  toch  Koning  Philips  2),  dat  de  koopman 
na  schipbreuk  niet  behoefde  te  wachten  of  een  nieuw  schip 
te  accepteeren,  maar  het  goed  tot  hemwaart  mocht  nemen 
„mits  met  den  schipper  overcomende  van  sijn  vrachtloon". 
Yerwer  3)  teekent  hierbij  aan : 


J)  Pardessus  II,  p.  550.  De  bewering  van  Pardessus,  dat  men  in 
deze  artikelen  de  juiste  beginselen  van  de  Holes  gevolgd  heeft,  zoude 
nog  sterk  pleiten  voor  mijn  opinie.  Het  geven  van  een  vast  bedrag 
is  een  slecht  argument  voor  de  leer,  dat  met  eiken  dag  varen  iets  meer 
is  gedaan  een  voor  schatting  vatbaar  gedeelte  van  het  werk  is  verricht, 
maar  wel  voor  de  mijne,  dat  men  wederzijdsch  van  zijn  verplichtingen 
zou  ontslagen  zijn  door  afkoop  tegen  bepaalde  of  te  regelen  som. 

~)    Art.  3  van  Schipbrekinghe. 

8)    Verwer,  p.  10S  en  109. 

3 
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„Had  Keizer  Karei  gestatueert  vracht  na  rate  van  de  afgeseilde 
mijlen,  soo  maekt  Koning  Mlip3  alhier  dat  stuk  van  de  vracht 
tot  een  point  van  accoord,  doende  alzoo  art.  40  te  niete". 

x)  Kwam  er  geen  accoord  tot  stand,  dan  moest  de  schipper 
een  nieuw  schip  huren  en  kreeg  na  aankomst  volle  vracht. 
Het  sluiten  van  een  accoord  scheen  echter  voor  beide  par- 
tijen voordeeliger  te  zijn,  althans  Verwer  zegt,  dat  het  in 
alle  gevallen  van  art.  3  in  de  praktijk  van  de  scheepvaart  is 
doorgedrongen.  Deze  gewoonte  van  afmaken  der  zaak  werd 
nog  voorgeschreven  door  de  Rotterdamsche  Ordonnantie  van 
1721 2)  .  De  koopman  mocht  wel  lossen,  wanneer  hij  niet 
wilde  wachten,  „mits  de  schipper  betalende  een  gedeelte 
van  de  vracht  na  redelijkheid",  waarvoor  dan  de  schipper  van 
de  hem  drukkende  verplichting  tot  verder  vervoer  ontheven 
was  3).  Ook  in  Frankrijk  bleef  de  distantievracht  op  deze 
wijze  voortbestaan. 

Bij  Valin  ad.  art.  XI,  T.  III,  L  III,  O.  d.1.  M.  toch 
lees  ik,  dat,  waar  er  wel  eens  contestaties  plaats  hadden  over 


1)  Bij  Barels  I,  p.  46  en  volgende  vind  ik  een  hiermee  overeenstem- 
mend advies,  waarin  aldus  gesproken  wordt : 

«En  of  dan  wel  mede  niet  kan  werden  gelochend,  dat  in  dit  geval 
van  breeken  of  verderven  van  schepen,  den  eigenaer  worde  gepermitteerd 
om  de  goederen  te  bemwaards  te  nemen,  soo  staet  daer  jegens  egter 
mede  weder  te  letten,  dat  zulks  alleen  plaats  is  hebbende  dan  en  wan- 
neer of  mits  de  koopman,  met  den  schipper  is  overeenkomende  wegens 
zijn  vragtloon;  doch  bij  so  verre  sij  met  elkander  niet  souden  konnen 
accordeeren,  dat  dan  de  schipper  soude  mogen  volstaen  met  een  ander 
schip  te  huuren  enz.'1 

Hij  kreeg  dan  bij  aankomst  de  volle  vracht  en  belette  inlader  hem 
dit  door  de  goederen  te  retineeren  en  niet  naar  eenig  accoord  te  willen 
luisteren  of  de  inlading  in  een  ander  schip  niet  toe  te  staan,  dan  kreeg 
schipper  ook  volle  vracht. 

2)  Art.  147. 

3)  Art.  148,  149  en  155. 
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het  al  of  niet  accepteeren  van  een  nieuw  schip,  men  om 
deze  te  vermijden  liever  de  chertepartij  voor  verbroken  hield 
en  dan  de  vracht  regelde  zooals  de  laatste  alinea  van  art.  11 
O.  d.  1.  M.  dat  toestond,  terwijl  de  schipper  dan  ontslagen 
werd  van  de  hem  opgelegde  tweede  vracht.  Een  andere 
uitlegging  der  distantievracht  geeft  Valin  niet1),  terwijl  hij 
bij  art.  22,  handelende  over  totale  schipbreuk,  ter  verklaring 
van  de  ook  dan  betaalde  distantievracht  alleen  verwijst  naar 
hetgeen  hij  ons  bij  art.  11  heeft  gemeld. 

Wij  zien  dus  hier  steeds  dezelfde  oorzaak  en  verklaring 
van  het  instituut,  die  ook  nu  nog  in  het  Engelsche  recht2) 
tot  een  dergelijke  betaling  aanleiding  geeft : 

„But,  zegt  Machlachlan,  if  there  is  a  voluntary  acceptance  of  the 
goods  at  the  intermediate  port,  attended  with  such  circumstances 
as  in  view  of  the  law  raise  a  fair  inference  that  the  further  carriage 
of  the  goods  was  intentionally  dispensed  with,  the  law  assumes, 
that  the  proprietors  have  been  benefitted  by  the  carriage  of  the 
goods  thus  far  and  holds  them  liable  on  an  implied  promise  to 
remunerate  the  owners  accordiugly". 

§  17.  Bij  de  vaststelling  der  Ordonnance  heeft  de  wetgever 
deze  gewoonte  gevonden  en  waar  hij  een  afgerond  stelsel  op  de 
praktijk  steunende  wilde  invoeren,  daar  zal  hij  het  bestaande 


1)  Wat  weer  een  bewijs  is,  dat  Pothier,  dit  verschijnsel  op  grond 
eener  huuropvatting  verklarende,  oorspronkelijk  maar  tevens  foutief  is 
geweest.  Hierbij  komt  nog,  dat  Valin  ad  art.  9,  T.  III,  L.  III,  O.  d.  1. 
M.  later  art.  294  al.  2,  C.  d.  C.  zich  sterk  uitlaat  voor  de  ondeelbaar- 
heid van  het  contract:  //Parceque  1'affrètement  est  de  sa  nature  un 
contrat  indivisible". 

Een  beschouwing,  als  Pothier  ons  heeft  gegeven,  zou  dus  van  Valin 
niet  verwacht  kunnen  worden,  hetgeen  hij  dan  ook  niet  gedaan  heeft* 

2)  Machlachlan,  p.  479. 

PrItchard,  Digest  of  Law,  Sub  Freight  No.  90. 
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gebruik  hebben  trachten  te  huldigen,  in  art.  11  en  22  O.  d.  1.  M. 
distantievracht  toekennende,  doch  facto  nog  geheel  iets  anders 
bepalende,  terwijl  hij  in  art.  19  den  Guidon  art.  7  Ch.  6 
volgende  bij  rantsoeneering  na  neming,  den  kapitein  de  ver- 
plichting l)  tot  verder  vervoer  2)  ook  oplegde  en  bij  onmoge- 
lijkheid distantievracht  toekende,  vermoedelijk  ook  wel 
naar  analogie  van  het  gebruik  en  art.  4  der  Eóles. 

*)  Valin  zegt,  dat  de  schipper  zich  in  dit  geval  niet  mocht  vergenoegen 
met  distantievracht  en  de  goederen  laten  liggen,  maar  op  straffe  van 
verlies  van  alle  belooning  gedwongen  was  verder  te  vervoeren.  Tome 

I  ad  art.  19. 

*)  Art.  19-22  O.  d.  1.  M.,  C.  d.  C.  303  en  483  W.  v.  K.  verplichten  tot 
verder  vervoer.  Mr.  Pet  p.  72  meent  voor  het  geval  van  schipbreuk 
van  niet  op  grond,  dat  het  vanzelf  spreekt,  dat  de  reis  niet  met  het 
vermelde  schip  kan  worden  voortgezet,  en  als  men  denkt  aan  het  voort- 
zetten met  een  ander  schip,  de  bepaling  geheel  met  478  zou  overeen- 
stemmen, wat  niet  aannemelijk  is.  Ik  zou  mij  hier  niet  mede  kunnen 
vereenigen,  daar  het  herhalen  van  den  inhoud  alleen  een  gevolg  is  van 
de  O.  d.  1.  M.,  die  aan  art.  4  Röles  het  geval  van  schipbreuk  en  aan 
art.  7  ch.  0  van  den  Guidon  dat  van  vrijkoop  ontleenende,  in  beide 
gevallen  den  schipper  tot  verder  vervoer  op  straffe  van  vrachtverlies 
verplichtte:  „Ie  maistre  sera  tenu  de  fournir  de  navire  suffisant"  en  verder 
„et  refusant  de  récharger  il  sera  privé  de  son  fret"  art.  7  G.,  het  geval 
van  geheele  schipbreuk  op  dat  van  neming  heeft  laten  volgen,  omdat 
in  beide  gevallen  van  nemer  of  bergers  teruggekocht  moest  worden. 

Zoo  is  dan  art.  4  der  Roles  gesplitst  door  de  Ord.  d.  1.  M.  en  heb- 
ben wij  die  splitsing  in  art.  478  en  art.  483  nog  behouden.  Voor  de  Code, 
die  zich  op  dit  punt  evenmiu  uitlaat  als  onze  wet,  blijft  de  verplichting  tot 
verder  vervoer  volgens  art.  296  en  393  bestaan,  voor  ons  uit  art.  478,  al  is 
het  niet  speciaal  uitgedrukt  voor  totale  schipbreuk :  eadem  causa  idem 
effectus.  Beide  artikelen  worden  ook  zoo  door  de  Fransche  schrijvers 
begrepen.  Laurin— Cresp,  II,  p.  111,  j°.  177 ;  Lyon  Caen  et  Renault, 

II  No.  1904,  note  5;  Desjardins,  III,  No.  851  en  852  ;  Dalloz,  Droit 
maritime,  Tome  XVIII,  No.  1027.  Bij  ons  hebben  Asser  c.  s.  ad.  art. 
dezelfde  meening.  Ook  de  woorden  van  de  heeren  Beelaerts  en  Van 
Maanen  en  het  verslag  der  Eerste  Kamer,  boven  vermeld,  laten  moei- 
lijk een  andere  opvatting  toe.  Daarentegen  steunt  Mr.  Rahusen, 
Praeadvies  Jur.  Ver.  1879,  de  opinie  van  Mr.  Pet. 
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Goederen  in  het  belang  van  het  schip  verkocht,  art.  14 
O.  d.  1.  M.  later  298  C.  d.  C.  moesten  volle  vracht  betalen, 
ook  volgens  de  Code,  als  het  schip  later  verging. 

Nu  kan  het  ook  wel  zijn,  dat  de  wetgever,  eenmaal  de 
distantievracht  in  de  zeepraktijk  bestaande  voor  de  gevallen 
van  schipbreuk  en  neming,  maar  dan  alleen  als  schikking, 
haar  ook  voor  het  geval,  dat  het  verder  vervoer  absoluut 
onmogelijk  was,  heeft  willen  geven  en  uitdrukkelijk  bedoeld 
heeft,  wat  hij  zeide,  maar  dan  hebben  wij  hier  te  doen  met 
een  gevolg  van  een  vreemd  idee  van  consequentie  bij  den 
wetgever,  die,  waar  uiterlijk  dezelfde  omstandigheden  n.m.1. 
schipbreuk  of  innavigabiliteit  zich  voordoen,  doch  de  praemis 
der  andere  gevallen,  mogelijkheid  van  verder  vervoer,  ontbreekt, 
wellicht  gepaard  aan  vermeend  billijkheidsgevoel,  nu  ook 
dezelfde  betaling  toestaat1).  Gevolg  van  een  rechtsopvatting 
over  het  contract  is  dit  dan  allerminst. 

Toch  behoeft  dit  niet  zoo  geschied  te  zijn,  en  lijkt  mij 
de  eerste  verklaring  de  waarschijnlijkste.  De  mogelijkheid 
van  een  ander  schip  te  huren  is  altijd  verschillend  op  te 
vatten  en  met  veel  moeielijkheden  verbonden  geweest  en 
toch  was  de  schipper  er  op  straffe  van  vrachtverlies  toe 
verplicht.  De  gevallen  van  schikking  zijn  dan  altijd  de  tal- 
rijkste, bij  ons  kwamen  na  zeefortuinen  geen  andere  voor, 
zegt  Verwer,  en  voor  den  wetgever,  dikwijls  een  leek  op 
dat  gebied,  zullen  zij,  waar'  hij  ook  veel  aan  ons  recht  heeft 

l)  Wij  hebben  de  distantievracht  van  art.  480,  die  in  de  C.  d.  C.  niet 
voorkwam,  wellicht  aan  dergelijke  redenen  te  danken.  Het  artikel  is  overi- 
gens een  casus  non  dabilis.  De  na  totaal  verlies  voor  die  gelden,  al  is 
het  ook  onder  deductie  van  distantievracht,  aangesproken  reederij  zou 
zich  fluks  op  abandon  beroepen.  Art.  373  drukt  zich  veel  voorzichtiger 
uit  door  te  zeggen:  «indien  het  schip  te  bestemder  plaatse  niet  aankomt", 
hetgeen  iets  anders  is  dan  het  verongelukken  van  art.  480  en  de  mogelijk- 
heid van  staking  der  reis  in  de  noodhaven  nog  openlaat. 
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ontleend,  er  steeds  uitgezien  hebben,  alsof  het  verder  vervoer 
niet  mogelijk  was,  zoodat  hij,  het  gebruik  willende  codifi- 
ceeren,  ze  haast  wel  op  het  oog  moet  gehad  hebben  met 
zijn  „s'il  n'a  pu  trouver  un  autre  navire". 

§  18.  Het  gevaar  van  gedwongen  rechtsbeschouwingen 
is  dan  echter  door  een  dergelijke  half  begrepen  of  inconse- 
quente vastlegging  van  het  gebruik  geboren  en  wij  zagen, 
dat  Pothier,  de  vader  der  conflaatleer,  er  zich  dan  ook  aan 
schuldig  heeft  gemaakt.  Hij  toch  trachtte  het  contract  in 
zijn  systeem  op  te  nemen  en  uit  te  leggen  als  een  huur- 
overeenkomst en  bijgevolg  als  een  deelbare  verbintenis,  van- 
daar dat  hij  ter  verklaring  J)  van  art.  18  Titre  III,  O.  d.  1.  M., 
later  Cd.C.  302  enW.v.K.  482  het  gevoelen2)  van  Straccha  over 
L  15,  §  6,  D  19, 1,  als  alleen  vrachtvermindering  over  het  niet 
afgelegde  gedeelte  der  reis  en  geen  totale  terugbetaling  toe- 
latende, alleen  weet  te  verdedigen  met  een  beroep  op  de 
wet  en  het  afflicto  non  debet  addi  afrlictio,  een  verklaring 
nog  lang  na  hem  door  vele  schrijvers  gevolgd.  Een  beroep 
op  dit  adagium,  huldigende  een  begrip  van  beperkte  aan- 
sprakelijkheid, is  mij  altijd  een  gedwongen  iets  voorgekomen, 
daar  die  beperkte  aansprakelijk  bij  het  vrachtcontract  voor 
den  vervrachter  altijd,  maar  voor  den  bevrachter  tegenover 
den  schipper  zeer  zelden  gegolden  heeft.   De  beperking  van 

1)  Pothier,  Chertepartie,  Sect.  III,No.  63. 

2)  Dit  gevoelen  van  Straccha  is  ook  dat  van  Roccus,  de  Naulo  et  Na- 
vibus  No.  81.  Zij  steunen  zich  op  L.  15,  §  4  en  §  7,  Locati,  die  bij 
huurovereenkomsten  pro  rata  vermindering  toelaten.  Toch  lijkt  het  mij 
onjuist,  omdat  het  zou  strijden,  le  tegen  het  beginsel,  dat  verdwenen 
goed  geen  vracht  betaalt,  en  2e  dat  vervoer  ook  J.  R.  is  een  loc.  cond. 
vehendarum  mercium. 

De  opinie  van  Roccus  is  des  te  vreemder,  waar  hij  van  de  vracht 
de  volgende  definitie  geeft: 

«Naulum  est  merces  quod  permittitur  magistro  navis  pro  vehendis 
rébus  de  wio  loco  ad  alterum. 


39 


738  W.  v.  K.  bewijst  hetjure  nostro;  tegenover  de  mede-inladers 
toch  een  beperkt  begrip  huldigende,  doet  het  dit  allerminst 
tegenover  den  schipper,  waar  deze  door  zijn  wettelijke  ver- 
plichting gedwongen  de  noodige  zorg  heeft  aangewend  en 
den  rechthebbende  dan  ook  ver  boven  de  waarde  zijner 
goederen  met  succes  kan  aanspreken. 

Vandaar  dan  ook  de  inconsequentie,  die  Pothier  beging, 
in  zijn  systeem  dit  beroep  niet  toe  te  laten  bij  bederf  der 
lading,  hoewel  m.  i.  zijne  recleneering  buiten  het  systeem 
volkomen  juist  is. 

Abandon  voor  de  vracht  was  nooit  toegelaten.  In  het  Hanze 
reces  van  1447,  art.  23,  geschiedt  het  alleen  voor  vrachtbe- 
taling na  schipbreuk  en  sedert  art.  44,  Placcaet  van  Keizer 
Karei  V  voor  leeg  geloopen  vaten  met  vloeibare  waren 
gevuld,  in  tegenstelling  met  art.  11  der  Röles  en  artt.  205  en 
237  van  het  Consulaat,  dat  ook  in  hetzelfde  geval  en  bij  gebroken 
aardewerk  volle  vracht  toestond.  De  bepaling  van  Keizer 
Karei  vinden  wij  later  in  Placcaet  61,  vandaar  weer  in  de 
Guidon  en  Ordonnance  en  zoo  weer  in  cle  meeste  latere 
wetgevingen. 

Waar  Prof.  de  Wal  2)  meent,  dat  het  verbod  van  abandon 
impliceert  het  vroeger  geoorloofd  zijn  en  daartoe  verwijst 
naar  het  Consulaat,  wensch  ik  op  te  merken,  dat  het  aange- 
haalde artikel  272  3)  niet  over  iets  dergelijks  handelt,  maar 
over  he  bouwen  en  herstellen  van  schepen,  dat  daarentegen 
de  boven  aangehaalde  artikelen  zonder  over  abandon  te  spreken, 
bij  verlies  der  lading  tot  betaling  verplichten. 

De  reden  van  het  abandon-verbod  zal  ergens  anders  moeten 

!)    Pothier,  Sect.  III,  No.  59  en  60. 

2)  De  Wal  II,  p.  178. 

3)  Ook  aangehaald  door  Prof.  Molengraaf,  Revue  p.  266,  die  het- 
zelfde beweert. 
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gevonden  worden,  niet  zooals  Ehrenberg  l)  meent  in  de  over- 
weging den  schipper  te  moeten  behoeden  voor  de  slecht  ge- 
plaatste speculatiezucht  op  prijsverschillen  van  den  bevrachter, 
maar  in  het  verschil,  dat  er  jure  bestaat  tusschen  niet  op- 
komen of  weigering  van  accept  ön  accepteeren,  gevolgd  door 
abandonneeren  door  den  geconsigneerde.  Het  eerste  was  een 
niet  te  voorkomen  iets,  het  laatste  zou,  waar  de  geconsigneerde 
eenmaal  tot  de  overeenkomst  was  toegetreden,  geen  onbillijkheid 
maar  een  onrechtmatigheid  zijn  tegenover  den  schipper,  die 
zijnerzijds  aan  het  contract  had  voldaan.  Abandon-verbod  is 
een  gevolg  van  het  stare  pactis,  dat  men  uitdrukkelijk 
wenschte  te  handhaven  tegen  en  te  onderscheiden  van  een 
voor  den  geconsigneerde  voordeelige  praktijk.  Dat  het  uit- 
drukkelijk verbod  eerst  gevonden  wordt  in  art.  10  Ch.  7  v.  d. 
Guidon,  later  in  de  Ordonnance,  kan  wel  geschied  zijn,  omdat 
toentertijde  de  koopman  niet  meer  zelf  meeging  en  de  schipper 
zijn  eigen  verbonden  man,  tegenover  wien  een  dergelijke  be- 
paling niet  noodig  was,  missende,  overgeleverd  werd  aan  en 
dus  beschermd  moest  worden  tegen  een  geconsigneerde,  clie 
eerst  door  aanname  tot  het  contract  toetrad  en  zich  dan  tot 
vrachtbetaling  verbond,  maar  die  na  aanname  wel  eens  berouw 
krijgende,  zich  wilde  bedienen  van  een  middel,  dat  hij  alleen 
vóór  de  aanname  had,  n.  1.  weigering  der  lading. 

De  bestrijding  van  deze  artikelen  n.  1.  25  O.  d.  1.  M.,  310  C.d.C. 
en  497  W.  v.  K.  door  Valin  2),  Mr.  Pet  en  nog  onlangs  door  De 
Courcy  kunnen  noch  facto,  noch  jure  afdoende  zijn.  Immers 
of  de  geconsigneerde  komt  op  en  accepteert  en  verbindt  zich 
door  zijn  acceptatie  tot  vrachtbetaling,  welke  verbintenis 
dan  niets  heeft  uit  te  staan  met  de  meer  of  min  waardigheid 

1)  Ehrenberg,  Beschrankte  Haftung  im  Seerecht,  p.  92. 

2)  Valin,  Tome  I,  ad  art.  25,  T  III,  L  III  O.  d.  1.  M.  Mr.  Pet,  Op. 
Cit.,  p.  S3.    De  Courcy,  Op.  Cit.,  Tome  I,  p.  12G  sqq. 
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der  lading,  öf  hij  doet1)  geen  van  beiden  en  dan  is  verkoop 
dikwijls  het  eenige  middel,  dat  de  schipper  heeft  om  zich 
eenigszins  te  dekken.  Daardoor  is  echter  nog  lang  niet  zijn 
rechts-verhouding  tot  den  inlader  verbroken,  wanneer  ten 
minste  de  goederen  minder  opgebracht  hebben  dan  de  verschul- 
digde vracht,  en  blijft  de  bevrachter  hem  uit  de  chertepartij 
.het  verschil  schuldig,  art.  488,  W.  v.  K. 

Of  nu  die  ver  af  zijnde  inladers  al  den  schipper  zullen  uit- 
lachen, die  hen  komt  aanspreken  voor  de  vracht,  zooais  De 
<Courcy  zegt,  is  absoluut  geen  argument,  daar  een  minder  ver 
afzijnde  bevrachter  dan  toch  wel  gedwongen  zou  wezen  en 
wat  is  in  onzen  tijd  het  begrip  afstand,  waar  een  telegrafische 
order  om  over  een  dikwijls  hoog  vrachtloon  te  procedeeren, 
niet  veel  moeite  kost.  Ook  voor  partijen,  die  op  dezelfde 
.plaats  gevestigd  zijn  of  bij  uit-  en  thuisreizen  lijkt  mij  het 
argument  van  den  schipper  uit  te  lachen  geen  afdoende  ver- 
wering op  een  ingestelde  vrachtactie.2)    Gevaarlijk  wordt 


1)  Reeds  ten  tijde  van  Verwee.  had  men  dit  expediënt,  zooals  Valin 
het  noemt,  om  zich  te  ontslaan  van  vrachtbetaling  voor  bedorven  goed: 
»Sulx  gebeurt  dagelijx,  schrijft  Verwee,,  als  wanneer  de  schippers  sich 
hier  in  wel  moeten  redderen  zoo  als  sij  naest  konnen". 

De  Groot,  waarop  Prof.  de  Wal  zich  ook  beroept,  liet  in  de  Inlei- 
ding 3.  20.  26.  ook  abandon  toe,  maar  heeft  zich  daar  volgens  den 
advocaat  van  den  Ende  en  anderen  (Barels  I  p.  39.)  „in  al  tegene- 
raale  termen  uitgedrukt  en  tot  een  generaale  en  absolute  regel  vastge- 
steld, hetgeen  alleenlijk  omtrent  zekere  particuliere  soort  van  goederen 
door  de  Zeerechten  en  Usantie  van  de  navigatie  is  ingevoerd  n.  m.  1. 
voor  natte  waren  in  vaatwerk". 

Het  onderscheid,  dat  er  jure  bestond  tusschen  niet  opkomen  of  wei- 
gering van  accept  en  aannemen,  gevolgd  door  een  ongeoorloofd  abandon, 
dat  er  facto  net  eender  uitziet,  was  de  Groot  wellicht  niet  bekend. 

2)  Op  het  Brusselsen  Congres  1888  werd  het  vraagpunt  nog  besproken 
•■en  het  abandon-verbod  volkomen  goedgekeurd.  »Actes  du  Congres 
international  de  droit  commercial",  p.  355  en  356. 
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echter  de  positie  voor  de  reederij,  wanneer  de  volgende  clau- 
sule, tegenwoordig  in  onze  en  buitenlandsche  chertepartijen 
staande,  in  een  dergelijk  geval  voorkomt : 

„Charterers  responsibility  on  this  charterparty  to  cease  on  clearanco 
ia  Holland,  except  for  such.  difference  as  raay  exist  between  the  freight 
pnyable  as  per  Bills  of  Lading  at  the  port  of  discharge  and  the 
freight  due  to  the  vessel  in  virtue  of  this  Charterparty." 

De  beperkende  bewoordingen  van  een  dergelijke  clausule 
zouden  een  vrachtactie  sterk  kunnen  obsteeren.  De  eerste 
bevrachter  toch  is,  dank  zij  clie  clausule,  uit  het  verband  ge- 
treden en  de  cognossementhouder  accepteert  niet,  er  is  dan  nie- 
mand meer  aan  te  spreken.  Waar  mij  dus  eene  verklaring  van 
art.  482  W.  v.  K  werd  gevraagd,  zoude  ik  niet  met  Pothier  of 
Mr.  Pet  kunnen  medegaan  maar  met  Mr.  Kist  en  diens  beroep 
op  L  15,  §  6  D.  Locati  en  die  alleen  zoeken  in  het  wezen  der 
bevrachting  als  een  wederkeerige  overeenkomst,  waarin  cle 
prestaties  niet  zooals  bij  gewone  huur  als  't  ware  bij  deelen 
tegenover  elkander  staan,  maar  waar  het  vervoer  als  een 
ondeelbaar  vereischte  tegenover  cle  vrachtbetaling  staat. 

Waar  dan  de  goederen  door  overmacht  verdwenen  zijn, 
is  de  inlader  zijnerzijds  ontslagen,  daar  overmacht  hem  be- 
let aan  zijn  verplichting,  te  zorgen  dat  te  vervoeren  goederen 
aanwezig  zijn,  te  voldoen,  ook  blijft  hij  ontslagen  van  vracht- 
betaling, omdat  onze  wet  overdracht  van  risico  alleen  kent 
bij  het  overdragen  van  eigendom,  1273  B.  W.,  en  dan  nog 
alleen  bij  koop,  1496,  maar  bij  alle  andere  overeenkomsten 
die  overdracht  afhankelijk  doet  zijn  van  den  aard  der  ver 
houding,  waarin  partijen  tot  elkaar  staan  en  deze  is  bij  het 
vrachtcontract  niet  eene,  die  aanleiding  geeft  tot  prestaties, 
wier  waarde  op  verschillende  oogenblikken  anders  kan  be- 
groot worden,  zooals  bij  huur  plaats  heeft,  maar  eene,  die 
slechts  één  waardige  prestatie  d.i.  arrivement  der  lading  kent. 
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§  19,  Hoe  ik  na  clit  alles  over  de  distantie  vracht ])  denk, 
zou  ik  nog  even  kort  uiteen  wenschen  te  zetten.  Noch  als 
een  stuk  verouderde,  niet  aan  het  wezen  van  het  contract 
ontleende,  maar  daaraan  slecht  aangepaste,  rechtsbeschouwing 
voldoende  te  verdedigen,  noch  als  een  van  cle  voorgangers 
overgenomen  instituut,  waarin  men  op  met  eenige  zekerheid 
na  te  gane  overwegingen  aan  de  economie  ontleend,  berustte, 

i)  Bevreemdend  is,  dat  door  art.  632  jo.  630  A.  D.  H.  G.  B.,  terwijl 
bij  de  vaststellers  de  bevrachting  uitdrukkelijk  als  een  transportcontract 
loc.  operis  —  Prot.  2416  —  gold,  toch  nog  distantievracht  ingeval  van 
schipbreuk  of  innavigabiteit  toegekend  wordt  en  wel  alleen  — Prot.  2394  — 
op  den  mageren  grond,  dat  het  principe  der  distantievracht  in  de  meeste 
landen  als  het  juiste  is  erkend,  dat  zij  zelfs  in  Engeland  in  eenige 
gevallen  werd  toegestaan  en  dat  de  toekenning  het  eenigste  middel 
was  om  alle  quaesties  over  de  vraag,  hoeveel  de  schipper  den  bevrachter 
door  het  gedeeltelijk  vervoer  bevoordeeld  had,  af  te  snijden. 

Dat  de  eerste  grond  geheel  in  strijd  was  met  de  steeds  volgehouden 
rechtsbeschouwingen  over  het  contract,  die  afweek  van  de  meeste  con- 
tinentale en  dat  de  tweede  direct  vervalt  door  de  toekenning  van 
abandon  voor  distantievracht,  als  wanneer  er  van  nützen  geen  sprake  is, 
ligt  voor  de  hand. 

Verschepingsplicht  blijft  door  art.  634,  ook  bestaan  voor  den  schipper, 
maar  als  vertegenwoordiger  der  inladers,  zoodat  hij  bij  een  tweede 
vracht  lager  dan  het  vrachtgedeelte  voor  de  nog  af  te  leggen  reis,  het 
daardoor  ontstane  voordeel  niet  verkrijgt.  Hetzelfde  systeem,  dat  zich 
in  Frankrijk  ontwikkeld  heeft,  is  dus  hier  aangenomen  als  wet.  Het 
systeem  is  wel  consequent,  maar  practisch  is  het  niet,  het  kan  de  in- 
laders op  geweldige  kosten  jagen  en  wordt  dan  ook  door  de  praktijk 
verworpen  en  niet  ten  onrechte.  Arrivement  toch  is  in  de  eerste  plaats 
hetgeen  partijen  zich  bij  het  sluiten  van  het  contract  hebben  voorgesteld. 
Bewerkstelligen  schipper  en  reederij  na  schipbreuk  dit  voor  hun  reke- 
ning, dan  behoort  hun  de  volle  vracht  te  worden  uitgekeerd,  zoo  niet, 
dan  niets,  maar  moet  in  dit  laatste  geval  alleen  de  verplichting  van 
den  schipper  om  voor  het  verder  vervoer  als  goed  mandataris  te  zorgen, 
blijven  bestaan. 

Veel  beter  is  derhalve  de  Engelsche  gewoonte,  om,  terwijl  na  schipbreuk 
de  verplichting  tot  verschepen  niet  bestaat,  waar  de  schipper  dit  doet 
—  Machlachlan,  p.  430  enp.  502,  503,  —  hem  met  de  tweede  vracht  te 


te  verklaren,  zie  ik  in  de  distantievracht,  zooals  zij  door 
de  Ordonnance  is  vastgesteld,  eene  door  dien  wetgever  niet 
geheel  begrepen,  bestaande  gewoonte  van  partijen,  om  met 
wederzijdsch  goedvinden  zich  van  elkaar  te  scheiden;  een 
gewoonte,  die  hij,  de  zeegebruiken  willende  huldigen,  niet 
zeer  correct  gecodificeerd  heeft,  of  welke  hij  wegens  verkeerde 

belasten,  maar  waar  die  tweede  vracht  hooger  is  dan  de  eerste  en  de 
goederen  het  waard  zijn,  hem  in  naam  van  de  inladers  te  doen  optreden. 
Deze  laatsten  betalen  dan  de  tweede  hoogere  vracht,  maar  behoeven  den 
eersten  schipper  niets  te  geven.  Wil  de  schipper  verder  vervoeren  en  staan 
inladers  hem  dat  niet  toe,  dan  krijgt  hij  volle  vracht,  terwijl  wanneer 
partijen  elkaar  wederkeerig  ontslaan,  de  berekening  pro  rata  itineris 
plaats  vindt,  Maciilachlan,  p.  428  en  479. 

De  Sheffield  Rules  of  Aiï'reighment  v.  1S65,  ontzeggen  ook  dit  laatste 
in  art.  2.  Waar  dit  artikel  na  schipbreuk  den  kapitein  uitdrukkelijk 
in  een  mandaatsverhouding  plaatst,  daar  lijkt  mij  dit  niet  geheel  juist. 
Het  mandaat  toch  werkt  eerst  na  de  schipbreuk  en  kan  alleen  den 
schipper  recht  geven,  de  tweede  vracht  hetzij  hooger  of  lager  dan  de 
eerste,  ten  laste  der  geconsigneerden  te  brengen  als  gevolg  der  hande- 
lingen, die  hij  als  mandataris  verricht.  Waar  het  artikel  echter  den 
kapitein  met  de  lagere  tweede  vracht  belast,  en  hem  de  volle  vracht 
uitkeert,  is  dit  niet  uit  kracht  van  de  posterieure  mandaatsverhouding, 
maar  uit  kracht  der  anterieure  chertepartij,  die  toch  niet  uit  een  man- 
daatsverhouding ontstaan  is.  Overigens  beheerschen  de  beginselen  van 
het  Engelsche  Recht  de  Sheffield  Rules  geheel.  Zij  werden  gehuldigd 
door  het  Ontwerp  C.  d.  C.  1865  in  art.  295  en  298  en  later  door  het 
herziene  tweede  boek  der  Belgische  C.  d.  C.  in  ait.  94  en  97.  Nu 
nog  door  art.  4  al.  2  der  op  het  Brusselsche  Congres  van  188S  aange- 
nomen regelen  van  vrachtbetaling. 

Ook  de  Staatscommissie  van  22  Nov.  1879  verwerpt  in  de  toelichting 
van  haar  Ontwerpen  van  wetten  op  de  vennootschappen  en  andere,  pag. 
163,  de  distantievracht.  Het  geldt  daar  geen  zeevervoer,  toch  lezen  wij 
in  art.  6  Ontwerp  betreffende  vrachtvervoerders  en  expediteurs  : 

"Indien  het  vervoer  door  overmacht  belet  of  tijdelijk  verhinderd  wordt, 
heeft  de  afzender  het  recht  de  overeenkomst  op  te  zeggen.  Hij  is  dan 
echter  verplicht,  indien  een  vrachtbrief  is  opgemaakt,  het  duplicaat  aan 
den  vrachtvervoerder  terug  te  geven  en,  voor  zooverre  geen  schuld  aan 
diens  zijde  bestaat,  hem  schadeloos  te  stellen." 

Voor  zooverre  nu  overmacht  de  uitvoering  der  overeenkomst  geheel 
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redenen  van  consequentie  ook  daar  heeft  gemeend  te  moeten 
toepassen,  waar  de  voor  haar  nooclige  grondslag  —  de 
mogelijkheid  van  verder  vervoer  —  ontbrak,  en  zich  schijn- 
baar hetzelfde  voordeed  —  n.  m.  1.  gedeeltelijk  vervoer  —  als 
in  de  gevallen,  waarin  zij  haar  gerechtvaardigde  plaats  in 
het  recht  vond. 

Een  gewoonte,  waarvan  de  zeer  onvolkomen  vastlegging 
in  de  Ordonnance,  door  den  Code  is  overgenomen  en  daarna 
op  dezelfde  wijze  door  onzen  wetgever,  die  haar  nog  veel 
minder  begrijpende,  ook  in  een  derde  geval  analogisch  toe- 
gepast heeft. 

Waar  zij  dus  nu  in  onze  wet  gevonden  wordt,  zou  ik  haar 
nooit  durven  beschouwen  als  een  rechtsbeginsel,  dat  analogi- 
sche toepassing  toelaat  of,  met  Prof.  Holtius  en  Mr.  Kist, 

belet,  deze  dus  vervalt,  is  geen  opzegging  meer  noodig;  art.  1480  B.W. 
doet  de  verbinteüis  van  den  vervoerder  vervallen,  art.  1302  B.W.  die 
van  den  afzender.  Begrijp  ik  het  artikel  nu  goed,  dan  zou  door  een 
in  dit  geval  eigenlijk  overbodige  opzegging  de  afzender  tot  schade- 
vergoeding verplicht  worden,  en  dan  is  dit  een  groote  afwijking  der 
beginselen,  die  ons  recht  op  het  punt  van  overdracht  van  risico  beheer- 
schen.  De  contractant  ten  wiens  opzichte  niet  is  nagekomen,  zou  hier 
toch  moeten  betalen  en  quo  titulo  mag  men  wel  vragen?  Deelbaar  is 
het  hem  gepresteerde  niet,  de  prestatie  is  pas  volbracht  bij  arrivement. 
Uitlevering  te  voren  is  van  geen  waarde,  waarom  hem  dan  met  een 
betaling,  al  is  het  onder  den  naam  van  schadevergoeding,  belast,  waar 
hij  betaling  alleen  beloofd  heeft  bij  aankomst  ter  destinatieplaats,  maar 
ook  éérst  dan?  Neen,  de  vervoerder  behoort  de  risico  te  loopen,  het 
prius  pecuniam  suam  erogant  et  impendunt  van  Donellus  is  volkomen 
juist  en  wordt  door  overmacht  het  vervoer  duur  of  onmogelijk,  zoodat 
de  vervoerder  niets  wint,  maar  het  reeds  uitgegevene  verliest,  dan  is 
dit  een  gevolg  van  den  aard  zijner  betrekking,  het  op  zich  nemen  van 
werk  voor  eigen  risico  en  behoort  de  afzender  dat  risico  niet  over  te 
nemen.  Anders  ligt  natuurlijk  de  zaak,  wanneer  opgezegd  wordt  bij 
een  tijdelijk  beletsel  door  overmacht  ontstaan,  dan  is  het  de  afzender, 
die  terugtreedt  en  wanneer  daar  schadevergoeding  gegeven  wordt,  is 
dat  in  overeenstemming  met  onze  rechtsbeginselen. 
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uit  haar  het  systeem  van  den  wetgever,  het  wezen  van 
het  contract  kunnen  verklaren,  te  meer  waar  onze  wetgever 
op  de  eenigste  plaats,  waar  hij  zich  over  de  natuur  der  over- 
eenkomst heeft  uitgelaten,  den  schipper  in  zijn  verplichting 
tot  vervoeren  bepaaldelijk  gelijk  heeft  gemeend  aan  den 
gewonen  vrachtvervoerder  en  deelbaarheid  met  diens  ver- 
bintenis rechtens  absoluut  in  strijd  is,  kortom  dat  Paulus' 
gezegde  „non  ut  ex  regula  jus  sumatur"  zoo  ergens,  dan 
zeker  op  haar  toepasselijk  is. 

§  20.  Bij  de  beantwoording  der  vraag,  wat  het  vrachtcon- 
tract dan  ten  onzent  is,  kan  het  antwoord  niet  twijfelachtig 
zijn.  Een  beroep  ten  gunste  der  huuropvatting  op  de  woor- 
den van  de  wet  in  art.  461  en  463  W.  v.  K.  kan  moeilijk  opgaan. 
Het  eerste  artikel  kan  zeer  wel  bedoeld  zijn  voor,  en  slaat 
stricto  sensu  alleen  op  het  verhuren  van  schepen  in  den 
engeren  zin,  en  al  ware  het  anders,  't  doet  er  nog  weinig 
toe,  hoe  de  wetgever  zich  uitdrukt,  het  is  niets  meer  dan 
een  naam,  omdat,  zooals  Verwer  pag.  82  zegt: 

z/de  tweede  praestatie  namelijk  van  de  feiten  der  overvoeringe  van 
de  eene  plaets  of  plaetsen  naer  de  andere  ten  desen,  is  van  dat  ge- 
rechtelijk overwigt,  dat  zij  alle  de  consideratie,  op  de  praestatie  van 
't  ruim  loopende,  —  en  daaraan  hebben  Eransche  en  Hollandsche 
schrijvers  zich  zoo  zeer  vastgeklemd  —  binnen  sich  sleept,  ende 
alsoo  de  gantsche  decisie  hier  absoluut  komt  te  rigtsnoeren." 

Het  laatste  art.  463  n.1.  heeft  het  woord  //verhuurd"  wellicht 
te  danken  aan  de  zucht  tot  gebruik  van  afwisselende  termen, 
die  onzen  wetgever  zoozeer  kenmerkt.  Art.  275  C.  d.  C.  sprak 
toch  van  „frété".  Evenmin  kunnen  ten  gunste  dier  opvatting 
dienst  doen  beroepen  op  analogie,  zooals  nog  wel  gedaan 
worden,  tusschen  artt.  478  W.  v.  K.  en  1589  en  1591  B.W.,  die 
dan  nog  niet  eens  opgaan,  daar  de  wetgever,  bij  onbruikbaar 
worden  van  het  schip,  de  verplichting  tot  verder  vervoer 
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niet  opheft,  terwijl  bij  de  huur  van  huizen  geen  verplichting 
tot  het  verschaffen  eener  nieuwe  woning  ingesteld  wordt, 
en  hij,  zelfs  voor  het  kortste  oponthoud  in  de  noodhaven 
geen  vrachtvermeerdering  toelatende,  bij  de  huurovereenkomst 
toch  nog  gedurende  een  40  dagen  de  betaling  doet  door loopen. 

De  uitdrukkingen,  door  de  leden  der  beide  kamers  en  de 
regeering  gebruikt,  pleiten  ook  al  niet  sterk  voor  de  hier 
bestreden  leer,  en  voor  zoover  deze  zich  op  de  woorden 
van  den  heer  Van  Reenen  beroept,  haalt  zij  met  deze  een  aller- 
ongelukkigste conflaatleer  binnen,  een  leer,  die  verre  van  een 
helder  licht  te  verspreiden,  duister  en  steeds  met  zichzelf 
in  strijd  is,  een  systeem,  gevolgd  door  schrijvers,  die  de  zaak 
in  het  licht  zagen  van  Pothier,  in  dezen  helaas  een  op 
vreemd  water  varenden  loods,  schrijvers,  die  gedreven  door 
de  begeerte  de  handelsrechtelijke  gewoonte  in  het  systeem 
der  benoemde  contracten  te  brengen  en  de  eerste  door  de 
laatsten  te  doen  beheerschen,  werden  gebracht  en  ook  wel 
moesten  gebracht  worden  tot  een  huurtheorie,  die  alleen  met 
de  bevrachting  eenige  analogie,  maar  ook  niets  meer,  had. 

Het  vrachtcontract  komt  mij  dan  voor  jure  nostro  ook  te 
zijn,  wat  het  in  het  verkeer  is:  een  transportcontract 
met  een  bepaald  aangewezen  middel,  dat,  evenals  elke  be- 
noemde overeenkomst,  slechts  door  de,  haar  eigene  bepa- 
lingen en  door  die,  vervat  in  vier  eerste  titels  van  het  derde 
boek  van  het  Burgerlijk  "Wetboek,  wordt  beheerscht. 


HOOFDSTUK  II. 

Wanpraestatie  des  bevrachters. 

fffWfff^ 

§  1.  De  verschillende  gevallen  waarin  het  vrachtcontract 
geheel  of  gedeeltelijk  door  den  bevrachter  niet  nagekomen 
wordt,  laten  zich  ook  in  verband  met  de  door  de  wet  aan 
dat  onderwerp  gewijde  artikelen  en  hunne  plaatsing  geree- 
delijk  splitsen  in  twee  hoofdgroepen. 

Wanpraestatie  bij  het  begin  en  het  einde  der  reis  en  wan- 
praestatie gedurende  de  reis. 

De  eerste  groep  omvat  dan  het  niet  tijdig,  niet  of  gedeeltelijk 
leveren  der  lading  en  de  geheele  opzegging  der  reis,  het 
anderswege  ophouden  van  het  vertrek,  ten  slotte  de  vertra- 
ging bij  de  lossing  en  de  regelen  omtrent  de  te  vergoeden 
schade  in  elk  dezer  gevallen. 

De  tweede  groep  omvat  het  oponthoud  en  het  terugnemen 
der  lading  gedurende  de  reis  met  de  daaraan  geknoopte 
vragen  van  vrachtbetaling. 

§  2.  Een  eerste  vraag  die  zich  bij  elke  wanpraesatie- 
voordoet  is  altijd  deze:  Zijn  de  artikelen  1302  en  1303  B. 
W.  toepasselijk?  In  deze  materie  is  m.  i.  het  antwoord, 
zeer  zeker  voor  zoover  het  TvVetboek  van  Koophandel  geen 
andere  bepalingen  geeft.  Dit  doet  het  voor  de  gevallen  van 
niet  en  gedeeltelijk  lading  in  art.  464  en  465  K.  ergo  zijn 
1302-1303  B.  W.  hier  niet  toepasselijk  art.  1.  W.  v.  K. 
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Bezien  wij  het  geval  eens  nader.  De  bevrachter  moet 
laden  volgens  de  overeenkomst  d.  w.  z.  hij  moet  de  lading 
langs  boord  brengen,  hij  toch  laadt  niet,  maar  de  kapitein, 
het  schip.  "De  wet  maakt  dit  onderscheid  echter  zoo 
uitdrukkelijk  niet,  toch  is  het  wenschelijk  er  direct  op  te 
wijzen,  immers  de  wet  regelt  de  practische  verkeersverhou- 
dingen  en  uit  deze,  niet  uit  den  letterlijken  zin  der  woorden, 
moet  men  de  beteekenis,  die  aan  deze  woorden  gehecht 
dient  te  worden,  opmaken.  Het  is  niet  de  vraag,  welke  de 
beteekenis  van  een  term  is  in  het  oog  van  den  wetsuitlegger, 
maar  van  den  wetgever,  die  den  term  niet  maakt,  maar 
vindt  en  overneemt  van  hem,  die  de  handelingen,  door  het 
woord  aangeduid,  verricht,  welke  handelingen  de  wetgever 
in  hun  rechtsverhouding  met  andere  handelingen  wil  rege- 

J)  Toch  kan  zij  niets  anders  dan  het  langs  boord  brengen  en  halen  in 
art.  457  K.  hebben.  Art.  446  K.  verplicht  het  scheepsvolk,  dat  niet  in 
dienst  der  bevrachters  maar  der  reederij  staat,  te  lossen,  als  de  schipper 
dit  van  hen  verlangt,  dus  de  reederij,  daar  zij  het  volk  betaalt,  volbrengt 
de  lossing,  niet  de  geconsigneerde,  die  ontvangt.  Ook  uit  het  verbod 
van  deklading  van  art.  347  K.  blijkt  de  wettelijke  opvatting.  Altijd 
heeft  ook  de  schipper  gelost.  Men  denke  aan  de  bepalingen  in  het  oude 
zeerecht  voorkomende,  over  het  toonen  der  touwen  aan  den  koopman 
Wisby,  art.  22,  36  en  37  Placcaet  Philips,  titel  1,  art.  7. 

Is  het  nu  aannemelijk,  dat  de  wetgever  dit  zou  hebben  willen  ver- 
anderen tegen  de  feiten  van  alle  lijden  in?  Hoe  zou  overigens  een  ge- 
consigneerde, die  nalatig  is  in  handelingen,  krachtens  elke  chertepartij 
en  cognossement  »the  ship  shall  deliver»,  «al  't  welke  ik  belove  uit  te 
leveren«,  door  den  vervrachter  en  niet  door  hemzelf  te  verrichten,  kunnen 
gehouden  zijn  in  de  betaling  van  ligdagen? 

In  zijn  praeadvies  op  de  Juristen- Vereeniging  1879,  noemde  de  heer 
Rahusen  art.  457  K.  onjuist,  waar  het  dit  onderscheid  niet  maakte.  Het 
behoeft  echter  niet  zoo  te  zijn,  de  wetsuitlegger  houde  in  het  oog,  dat 
laden  en  lossen  twee  beteekenissen  heeft  en  het  spraakgebruik  beide 
omvat.  De  inlader  evenals  de  schipper,  noemt  zijn  handelingen  laden 
en  lossen,  maar  beiden  verstaan  er  voor  zichzelf  iets  anders  onder  dan 
voor  den  ander,  ergo  de  wet  ook. 
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len  en  die  hij  dus  uitsluitend  op  het  oog  heeft.  Deze  alleen 
doen  de  ware  beteekenis  kennen,  welke  aan  de  woorden  der 
wet  zijn  te  hechten.  Zoo  beteekent  laden  en  lossen  in  het 
bevrachtingscontract  voor  den  bevrachter :  een  lading  langs 
boord  brengen  en  weghalen,  voor  den  schipper  :  een  lading 
opnemen  van  en  uitzetten  aan  langszijde. 

Laadt  nu  de  bevrachter  niet,  dan  zou  volgens  art.  1279, 
1302  en  1303  B.  W.  de  schipper  het  recht  hebben  om 
te  eischen  1°.  schadevergoeding  met  of  zonder  nakoming, 
2°.  ontbinding  met  schadevergoeding  wegens  wanpraestatie. 
De  wet  regelt  echter  het  geval  eenigszins  anders,  de  schip- 
per toch  kan  1°.  blijven  liggen,  2°.  het  contract  verbreken, 
3°.  wegvaren.  Combineeren  wij  nu  de  eerste  en  derde  mo- 
gelijkheid, dan  zien  wij,  dat  deze  feitelijk  niets  anders  zijn 
dan  de  nakoming  van  het  contract.  De  schipper  toch  voldoet :) 
zijnerzijds  aan  zijn  verbintenis  door  zijn  schip  ter  inlading 
beschikbaar  te  houden  en  na  inlading  te  vervoeren,  terwijl 
de  bevrachter  hem  de  gecontracteerde  of  nog  te  schatten 
schadevergoeding  voor  die  vertraging  betaalt;  of  hij  volbrengt 
zijn  verplichting  om  te  varen  na  sommatie  en  kan  dan 
zijnerzijds  gepraesteerd  hebbende,  ook  het  door  den  bevrach- 
ter verschuldigde  eischen.  Zijne  tweede  keuze  is  de  verbre- 
king der  overeenkomst.  Art.  1303  zou  hem  voor  dat  geval 
een  vergoeding  van  kosten,  schaden  en  interessen  hebben 
toegekend,  doch  art.  464  W.  v.  K.  doet  dit  niet,  en  kent  den 
vervrachter  een  fixum  toe.  Het  verschil,  dat  ons  artikel 
met  art,  1302  en  1303  B.  W.  heeft,  wordt  dus  beperkt  tot  de  te 

l)  Kist,  deel  V,  pag.  227,  noemt  464  1°.  W.  v.  K.  ook  een  wijze 
van  bepaling  der  schadevergoeding,  voorafgegaan  vau  ontbinding  der 
verbintenis.  Het  is  echter  duidelijk,  dat  de  schipper,  die  blijft  liggen 
wachten  om  alsnog  te  ladtn  en  te  vervoeren,  zijne  verbintenis  vereult, 
mits  schadevergoeding  voor  het  wachten  verkrijgende. 
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vorderen  schadeloosstellingen,  die  hier  niet  uit  damnum  emer- 
gens  en  lucrum  cessans  bestaan,  maar  uit  een  bij  de  overeen- 
komst gefixeerd  bedrag  nl.  of  de  halve  vracht  etc.  of  de 
overliggelden,  in  de  chertepartij  bepaald,  of  zoo  niet  door 
deskundigen  te  begrooten.  Andere  berekeningen  der  schade- 
loosstelling worden  door  het  artikel  uitgesloten  volgens 
art.  1  W.  v.  K. 

"Waar  dus  een  schipper  wegens  de  niet  lading  vordert, 
ontbinding  der  overeenkomst  met  vergoeding  van  kosten, 
schaden  en  interessen,  behoort  hij  te  worden  verklaard  niet 
ontvankelijk.  Zoo  overwoog  dan  ook  de  Rechtbank  te  Rot- 
terdam1) in  een  geval,  waar  de  schipper  de  beweerde  ver- 
traging niet  inriep  om  schadeloosstelling  voor  overligdagen 
te  verkrijgen,  maar  om  te  bewijzen,  dat  de  gedaagde  firma 
inlader  in  gebreke  zou  geweest  zijn  de  haar  bij  de  overeen- 
komst opgelegde  verplichtingen  tijdig  te  vervullen,  en  om 
dientengevolge  ontbinding  met  k.  s.  en  i.  te  vorderen : 

z/Dat  bij  de  art.  464  en  465  W.  v.  K.  aan  den  vervrachter  ver- 
schillende rechtsmiddelen  worden  gegeven,  waaronder  dat  door  den 
eersten  eischer  in  casu  gebezigd  niet  genoemd  wordt", 

//Dat  zoodanige  speciale  regeling  van  des  vervrachters  bevoegdheid 
als  in  die  artikelen  wordt  aangetroffen  bepaaldelijk  ook  met  het  oog  op 
de  eigenaardige  verhouding  der  beide  betrokken  wetboeken,  het  bewijs 
oplevert,  dat  de  handelswetgever  in  het  voorhanden  geval  den  alge- 
meenen  regel  van  1302  en  1303  B.  W.  heeft  willen  vervangen  en 
buiten  toepassing  laten,  in  overeenstemming  waarmede  ook  de  ver- 
vrachter in  art.  464  en  465  W.  v.  K.  gezegd  wordt  de  keus  tusschen 
de  aldaar  genoemde  rechtsmiddelen  te  hebben,  hetgeen  het  recht  om 
nog  andere  eischen  in  te  stellen  uitsluit". 

En  verklaarde  den  eischer  niet  ontvankelijk  in  zijn  rechtsvordering.2) 

1)  Rechtbank  Rotterdam,  vonnis  25  Mei  1864.    Weekblad  2618. 

2)  Beslissingen  van  gelijken  aard  gaven  ook  nog  Rechtbank  en  Hof 
te  Amsterdam  1857  M.  v.  H.  I,  pag.  128. 

„O,  dat  de  eischer,  vervrachter  in  deze  heeft  ingesteld  een  vordering 
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Nauw  aan  deze  regeling  sluit  zich  aan  die  voor  gedeeltelijke 
lading  in  art.  465  W.  v.  K.,  met  een  groot  onderscheid  echter, 
nl.  dat  de  schipper  niet  het  recht  heeft  de  overeenkomst  voor 
verbroken  te  houden,  het  goed  te  lossen  en  de  halve  vracht 
etc.  te  vorderen.  Soms  wordt  wel  eens  het  tegendeel  beweerd 
o.  a.  door  Kist,  j)  die  den  vervrachter  de  keus  geeft : 

„1°.  Of  tot  de  schadeloosstellingen,  iu  het  voorgaande  artikel  gemeld 
al.  2  en  3  van  art.  464"; 

„2°.  Of  tot  volbrengen  der  reis". 

Toch  geloof  ik,  dat  verbreking  in  dat  geval  niet  geoorloofd 
is  en  wel: 

1°.  Omdat  Ontw.  1809  art.  359  en  Ontw.  1822  art.  195  het 
geval  van  gedeeltelijke  lading  niet  noemende,  in  de  met  art. 
464  overeenstemmende  twee  eerste  keuzen,  uitdrukkelijk  voor 
het  gedeeltelijk  laden  en  het  niet  laden,  gevolgd  door  vertrek 
van  den  schipper  en  volbrenging  der  reis,  hetzelfde  bepalen, 
nl.  betaling  der  volle  vracht.  De  splitsing  in  twee  afzonder- 
lijke artikelen  in  Ontw.  25  gebracht  en  nu  in  ons  wetboek 
voorkomende,  zou  niet  gerechtvaardigd  en  totaal  overbodig 
wezen,  wanneer  men  voor  beide  gevallen  hetzelfde  had  willen 
vaststellen. 

2°.  Omdat,  waar  art.  465  verwijst  naar  de  schadeloosstel- 
lingen in  art.  464  genoemd,  dit  artikel  alleen  van  schadeloos- 
tot vergoeding  van  k.  s.  i.,  nader  te  regelen  bij  staat  en  dus  voorhands 
onbepaald". 

„O,  dat  dit  middel  bij  art.  464  W.  v  K.  niet  voorkomt  cn  een  vierde 
middel  zou  daarstelltn,  waarvan  het  artikel  niet  gewaagt". 

Volgde  niet  ontvankelijk  verklaring.  Evenzoo  Rb.  Rotterdam  28  Juni 
1890  W.  5904,  Rb.  Amsterdam  25  April  1890,  W.  6007,  waar  de  actie 
op  k.  s.  i.  wel  toegekend  werd  aan  den  cargadoor,  omdat  hij  niet 
de  vervrachter  was,  noch  als  zoodanig  was  opgetreden. 

»)    Kist  V,  pag.  227. 

Ook  Mr.  Levy  in  art.  579  H.  G.  B.,  meent  resiliatie  bij  gedeeltelijke 
lading  mogelijk. 
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stellingen  spreekt,  als  vermeld  zijn  door  chertepartij  of  zoo 
niet,  als  door  deskundigen  te  begrooten,  terwijl  bij  verbreking 
de  te  betalen  som  geen  schadeloosstelling  genoemd  wordt, 
maar  zonder  eenige  qualificatie  wordt  vastgesteld  op  de  halve 
vracht,  avarij  en  kaplaken. 

3°.  Omdat  het  duidelijk  is,  dat,  waar  iemand  een  volle 
lading  wenscht  vervoerd  te  zien,  hij  ook  een  geringere  kan 
laten  vervoeren,  mits  den  schipper  volle  vracht  betalende, 
tenzij  hem  dat  recht  door  een  uitdrukkelijke  wetsbepaling 
wordt  ontnomen,  welke  hier  niet  door  de  wet  gegeven  wordt. 

Waar  dus  noch  de  loop  der  tot  stand  koming,  noch  de 
woorden,  noch  de  geest  der  wet  een  dergelijke  uitbreiding 
van  het  woord  schadeloosstellingen  toelaten,  geloof  ik  wel 
gerechtigd  te  zijn  te  zeggen,  dat  de  verbreking  door  art.  465 
uitgesloten  is.  2) 

Afgezien  van  dit  verschil  met  art.  465  zien  wij  in  beide 
artikelen  dus  een  volkomen  huldiging  van  de  beginselen  der 
wederkeerige  overeenkomsten,  nedergelegd  in  art.  1302  en 
1303  B.  W.  Wel  wordt  bij  de  toepassing  de  schade  anders 
bepaald,  maar  dit  vindt  zijn  grond  in  van  ouds  bestaande 
zeerechtelijke  gebruiken,  om  de  schade  van  het  blijven  wachten 
vast  te  stellen  en  bij  verbreking  de  halve  vracht  te  geven; 
die  andere  regeling  doet  echter  niets  af  tot  het  grondbeginsel: 
„wie  een  wederkeerige  overeenkomst  niet  nakomt,  zal  bloot 
staan  aan  een  eisch  tot  nakoming  met  vergoeding  voor  de 
vertraging  of  zal  het  contract  verbroken  zien  onder  verplichting 
der  andere  partij  de  schade,  door  wanpraestatie  en  verbreking 
berokkend,  te  voldoen". 


l)  In  dezen  zin  ook  Molengraaff  III,  pag.  282,  De  Wal  II,  pag.  1G9. 
Diephuis  II,  pag.  156. 

Eb.  Eotterdam  15  Dec.  1888,  W.  5674  en  28  Juni  1890,  W.  5904. 
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§  3.  Bezien  wij  de  bepalingen  van  art.  464  en  465  W.  v.  K. 
nog  eens  nader,  dan  blijken  de  rechten,  die  de  vervrachter  kan 
uitoefenen,  afhankelijk  te  zijn  van  een  tijdsverloop,  dat  of  bij 
de  wet  in  art.  457  W.  v.  K.,  of  bij  de  chertepartij  is  vastgesteld. 

Over  het  berekenen  van  dien  tijd  doen  zich  echter  tal 
van  quaesties  voor  en  voornamelijk  wel  deze:  „Schorst 
overmacht  de  ligdagen"?  Heeft  dit  plaats,  dan  zullen  de 
verschillende  rechten,  die  de  vervrachter  heeft,  ook  eerst 
geldend  kunnen  gemaakt  worden  na  een  bij  telling  der  dagen, 
waarop  het  den  inlader,  overigens  diligent,  onmogelijk  is 
geweest  zijne  verplichting  te  volbrengen.  Alles  toch  wordt 
van  een  tijd  afhankelijk  gemaakt  en  het  gaat  natuurlijk 
niet  aan,  waar  de  wet  geen  onderscheid  maakt,  dit  willekeurig 
te  doen  en  bijv.  voor  de  tweede  alinea  van  art.  464  geene 
schorsing  toe  te  laten,  voor  de  derde  en  vierde  wel  of  om- 
gekeerd. 

Wordt  de  tijd  nu  niet  geschorst  door  overmacht,  dan  kan 
het  gebeuren  b.  v.  bij  ijsgang  of  hol  water,  dat  het  den  inlader 
onmogelijk  is  een  enkel  stuk  goed  naar  het  schip  te  brengen, 
en  toch  zal  de  schipper  het  recht  hebben  om  leeg  weg  te 
varen  naar  zijne  bestemming  of  om  het  contract  te  verbreken, 
al  naar  mate  hem  dat  voordeeliger  uitkomt. 

Een  moeilijkheid  komt  hier  nog  bij  dat  in  vele  cherte- 
partijen bedongen  wordt,  dat  de  schipper  na  het  verloop  der 
wettelijke  of  gestipuleerde  ligdagen  nog  eenigen  tijd  zal 
moeten  blijven  wachten  tegen  betaling  van  een  vaste  som 
per  dag,  en  de  rechtsbeschouwing  over  dit  beding  ingeroepen 
wordt  om  de  al  of  niet  schorsing  te  verdedigen. 

Dezelfde  vraag  van  berekening  doet  zich  ook  bij  de  lossing, 
art.  485,  W.  v.  IC  voor,  en  wel  meestal  daar,  omdat  inladers  ge- 
woonlijk tijdig  zijn  en  hunne  ladingen  gereed  hebben  liggen,  ge- 
consigneerden  daarentegen  dikwijls  traag  in  het  lossen  zijn  om 
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huur  van  pakhuizen  of  zolderschuiten  uit  te  sparen,  hun 
goed  niet  tijdig  vrijmaken,  elkaar  hinderen,  waar  zij  op 
dezelfde  markt  moeten  leveren  en  meer  dergelijke  redenen. 

Tot  de  voorstanders  der  leer,  dat  overmacht  de  ligdagen 
niet  schorst,  behoort  ten  onzent  Prof.  Diephuis  schrijvende: 

z/Het  verloopen  der  bepaalde  ligdagen  maakt  hem,  wien  bet  aan- 
gaat, nalatig  in  den  zin  der  wet.  En  deze  geeft  g  e  e  n  aanleiding 
om  hem  niet  als  zoodanig  te  beschouwen  en  tot  betaling  van  over- 
ligdagen  (on?)  verplicht  te  achten,  wanneer  hij  door  overmacht, 
door  wind  of  weder  enz.  verhinderd  is  geweest  om  tijdig  te  han- 
delen, zij  schijnt  veel  meer  door  de  bepalingen  omtrent  den  tijd  van 
laden  en  lossing  alle  onderzoek  en  geschil  over  dergelijke  oorzaken 
te  hebben  willen  afsnijden. " 

Dit  laatste  is  wel  eenigszins  gewaagd. 

Het  toekennen  van  een  bepaald  aantal  ligdagen  voor  lading 
en  lossing  in  art.  457  is  een  volgen  van  een  in  ons  oude 
zeerecht2)  steeds  bestaan  hebbende,  bij  de  vaststelling  onzer 
wetboeken  nog  steeds  gevolgde  gewoonte,  in  afwijking  van  den 
C.  d.  C,  die  clen  termijn  door  het  plaatselijk  gebruik  liet 
bepalen : 

z/Bij  gebreke  van  bepalingen  deswege  in  het  contract  zelf,  zoude 
er  aanleiding  zijn  tot  groote  verscheidenheid  van  gebruiken  en  ge- 
woonten, het  was  noodig  tot  voorkoming  van  twistgedingen,  dat  de 
wet  tusschen  beide  trad  en  billijke  bepalingen  daarstelde  om  een 
bekwamen  tijd  te  gunnen  en  geen  onnoodig  oponthoud  te  veroorzaken." 

Aldus  de  woorden  van  den  heer  Beelaerts  3)  ter  verdediging 


J)    Diephuis  II,  pag.  143. 

2)  Art.  22  Röles,  art.  22  Ter  Damme,  art.  57  Wisby,  art.  5  en  art. 
13,  Placcaet  Philips,  Van  schippers  en  coopliedeii",  art.  358  Ontwerp 
1809.  In  Frankrijk  bestaat,  waar  geen  plaatselijk  gebruik  of  verorde- 
ning heerscht,  de  oude  gewoonte  nog.    Desjardins  III,  art.  775. 

Zie  over  den  aard  van  het  volgens  art.  22  Röles  te  vergoeden  bedrag, 
Goudshit:  //Het  Nederlandsche  Zeerecht7,  p.  92,  noot  1. 

3)  Voorduin  X,  p.  27. 
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van  het  artikel.  Afwijking  en  verbetering  van  den  C.  d.  0.,  maar 
geen  huldigen  eener  nieuwe  theorie  was  het  doel  dier  bepaling. 
Wil  men  anderszins  in  art.  457  geen  schorsing  door  over- 
macht lezen,  dan  is  daar  wellicht  grond  voor,  in  de  beraad- 
slagingen kan  men  echter  geen  steun  voor  die  opinie  vinden. 

§  4.  De  feitelijke  oorzaak  van  het  twistpunt  is  dit:  het 
is  voor  den  schipper,  de  reederij,  dikwijls  zeer  lastig,  dagen 
lang  op  de  lading  of  lossing  te  moeten  wachten,  omdat  de 
inladers  of  geconsigneerden  hunne  goederen  niet  langs  boord 
brengen  of  halen  om  de  een  of  andere  reden.  Is  er  nu  een 
eenigszins  geldige  verontschuldiging,  dan  plegen  zij  zich 
veelal  op  overmacht  te  beroepen  en  gelukt  het  hun  den 
rechter  dit  aannemelijk  te  maken,  dan  zijn  zij  van  de  verplich- 
ting tot  betaling  der  liggelden  ontheven.  De  schipper  of 
reederij  hebben  dan  al  dien  tijd  kost-  en  maandgeld  aan  hun 
dikwijls  groote  bemanning  te  geven,  missen  andere  engage- 
menten, krijgen  geen  interest  van  het  scheepskapitaal,  ver- 
liezen een  proces,  enfin  hebben  allerlei  kosten  en  ongemakken, 
waarvoor  zij  geen  vergoeding  krijgen.  Men  is  op  dit  alles 
bij  de  vaststelling  van  C.  d.  C.  en  van  ons  wetboek  niet  be- 
dacht geweest,  maar  bij  die  van  het  Duitsche  Handelswetboek 
heeft  men  de  moeilijkheid  voldoende  voorzien  en  ook  de 
noodige  bepalingen  gemaakt  om  haar  te  ondervangen. 

Men  had  daarbij  tot  voorbeeld  de  Engelsche  gewoonte  om 
alle  termijnen,  die  partijen  zich  zelve  stellen,  streng  op  te 
vatten  en  daarbij  geen  schorsing  door  overmacht  toe  te  laten, 
in  overeenstemming  met  het  Engelsche  begrip  van  overmacht l) 

l)  Helder  vindt  men  dit  beginsel  uitgesproken  door  Lord  Kenyox, 
in  een  beslissing  aangehaald  bij  Machlachlan  p.  544:  „ Where  the  law 
creates  a  duty  or  charge,  and  the  party  is  disabled  to  perform  it  without 
any  act  in  him,  and  hath  ne  remedy  over,  there  the  law  will  excuse 
him;  but  when  a  party  by  his  own  contract  creates  a  duty  or  charge 
upon  himself  he  is  bound  to  make  it  good  if  he  may,  nothwithstanding 
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in  contracten:  iedere  partij  moet  vervullen  of  vergoeden,  wat 
hij  beloofd  heeft7  force  majeure  verandert  daarin  niets,  dan 
had  men  die  maar  uit  moeten  sluiten. 

Bij  het  vaststellen  van  het  A.  D.  H.  G-.  B.  heeft  men  echter, 
en  dat  was  de  moeilijkheid,  niet  gehad  het  groote  voordeel 
zich  op  een  andere  overmachtsleer  te  kunnen  beroepen,  maar 
moest  men  door  de  eene  of  andere  redeneering  de  voorge- 
dragen bepalingen  trachten  goed  te  maken. 

Men  beschouwde  wel  het  vrachtcontract  als  een  bijzonder 
soort  overeenkomst  zeer  naderende  tot  de  locatio  operis, 
maar  volgde1)  toch  om  tot  het  gewensche  resultaat  te  ge- 
raken of  de  leer  van  Heise  u.  Cropp  2),  dat  het  vrachtcon- 
tract een  loc.  rei  et  operarum  is,  en  de  overligtijd  een  be- 
dongen verlenging  daarvan.  Men  redeneerde  dan  aldus  :  de 
schipper  heeft  zijn  schip  beschikbaar  te  stellen  meer  niet, 
belet  overmacht  nu  den  inlader  zijne  goederen  in  te  laden, 
dan  ontheft  dat  hem  evenmin  als  den  huurder  van  een  huis, 
die  belet  wordt  dit  te  betrekken,  om  toch  de  huurprijs,  hier 
het  overliggeld  en  de  vracht 3),  te  voldoen. 

Waar  genoemde  schrijvers  deze  redeneering  niet  konden 
volhouden  voor  stukvracht,  die  zij  als  een  locatio  operis  be- 
schouwden, vond  de  meerderheid  der  Duitsche  commissie, 
die  het  geheele  contract  als  een  loc.  operis  opvatte,  er  nog 
deze  argumentatie  4)  op : 

any  accident  by  inevitable  necessity,  because  he  might  have  provided 
against  it  by  his  own  contract.'1 

Zie  verder  Fritchard,  sub  Afireigliment  No.  41. 

1)  Prot.  2094. 

2)  Heise  u.  Cropp.    Juristische  Abhandlungen  II,  pag.  615  sqq. 

3)  Dat  gaat  bij  ons  zeker  niet  op,  art.  500  W.  v.  K.  ontheft  door 
's  rechters  uitspraak  den  bevrachter,  wanneer  overmacht  hem  treft. 

<)    Prot.  2096—2100, 
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Wanneer  twee  personen  over  het  transport  van  goederen 
zoo  zijn  overeengekomen,  dat  de  een  het  middel  tot  het  trans- 
port, de  andere  de  te  transporteeren  goederen  levert,  dan 
heeft  naar  de  algemeene  rechtsbeginselen  de  een  niet  het 
toeval  te  dragen,  die  de  praestatie  der  andere  partij  nl.  de 
levering  der  lading  heeft. 

Of  dit  nu  zoo  zeker  is  en  vertraging  in  wederkeer ige  over- 
eenkomsten niet  altijd  toerekenbare  vertraging  is,  wil  ik 
daarlaten.  Beide  argumenten  waren  voldoende  om  een  nieuw 
systeem  aan  te  nemen,  dat  vrijwel  hierop  neerkomt: 

De  schipper  is  verplicht  tot  ontvangst,  de  inlader  x)  tot 
langs  boord  brengen  der  goederen.  In  den  ligtijd  tellen 
niet  mede  alle  dagen,  dat  het  den  schipper  onmogelijk  was 
te  ontvangen  of  den  inlader  elk  soort  lading  langs  boord  te 
brengen,  tengevolge  van  wind,  weer  of  andere  toevallen. 
Evenmin  worden  zij  in  den  overligtijd  geteld  2).  Zijn  beide 
tijden  afgeloopen  3),  dan  kan  de  schipper  vertrekken  of  het 
contract  verbreken.  Voor  de  betaling4)  der  overliggelden 
wordt  echter  anders  gerekend  en  worden  de  dagen,  dat  het 
den  schipper  onmogelijk  was  te  ontvangen,  alleen  afgetrokken, 
zoodat  die,  waarop  het  den  inlader  onmogelijk  was  te  leveren, 
wel  door  hem  betaald  worden. 

Zoo  vinden  wij  dus  de  theoretische  fout,  dat  voor  een  tijdperk, 
dat  ligtijd  is  en  heet,  toch  overliggeld  gegeven  wordt 5). 

De  billijkheid  der  bepaling,  steeds  ingeroepen  om  de  grootc 


J)  Art.  562,  56S  H.  G.  B. 

2)  Art.  574  H.  G.  B. 

3)  Art.  586  H.  G.  B. 
0  Art.  575  H.  G.  B. 

5)  Practisch  is  het  eene  goede  bepaling;  het  alles  afhankelijk  maken 

van  één  termijn  zooals  bij  ons  plaats  heeft  ia  art.  464  en  465  wordt 
er  door  vermeden. 
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kosten  der  reederij  in  het  licht  te  stellen,  is  echter  vrij 
quaestieus:  inlader  is  het  door  overmacht  onmogelijk  te  leveren, 
hij  heeft  schade  door  te  laat  arrivement  in  de  losplaats,  het 
voortduren  van  pakhuis  of  lichterhuur,  van  assurantie  enz. 
in  de  laadhaven :  toch  betaalt  hij  liggeld,  stelt  den  schipper 
schadeloos,  kortom  draagt  alle  schaden  door  beiden  geleden, 
soit.  Maar  nu  het  omgekeerde :  schipper  is  het  eveneens  door 
overmacht  onmogelijk  op  te  nemen,  de  schade  door  te  laat 
arrivement  en  voortduren  van  pakhuishuur  enz.,  betaalt 
schipper  den  inlader  niet.  De  casus  doet  zich  hier  voor  aan 
de  zijde  van  den  schipper,  hij  moet  de  schade  dragen  volgens 
het  vermeend  aangenomen  beginsel  der  wederkeerige  over- 
eenkomsten, niet  alzoo  het  H.  G-.  B. :  ieder  draagt  nu  zijn 
eigen  schade. 

Practisch  is  de  oplossing  aan  den  anderen  kant  wel,  beide 
partijen  weten,  waar  zij  zich  aan  te  houden  hebben,  dubieuse 
gevallen  doen  zich  niet  veel  voor,  alleen  bedingen  de  inladers 
een  iets  langeren  laad-  en  lostijd,  waarvoor  zij  niets  betalen, 
om  zich  tegen  mogelijke  ongevallen  als  ijsgang,  ruw  water 
enz.,  te  dekken,  of  bevrijden  zich  door  een  clausule  1). 

Juridisch  komt  mij  de  voorgedragen  leer  niet  bijzonder 
sterk  voor;  ieder  draagt  de  gevolgen  van  den  casus,  die  zich 
aan  zijne  zijde  voordoet,  is  wel  een  beginsel  aan  wederkeerige 
overeenkomsten  eigen,  mits  men  de  schade  maar  als  eigen 
en  niet  als  andermans  schade  opvat,  waar  overdracht  van 


!)  Ik  vind  hier  in  een  Government  Form  en  in  een  Java  Cherter :  «In 
the  computation  of  lay  days  shall  be  excluded  any  time  lost  by  reason 
of  quarantaine,  drought,  flood,  storms,  striks,  fire  or  other  extra  ordinary 
occurrence  beyond  the  control  of  the  snippers". 

Door  zulk  een  enunciatieve  opsomming  haalt  men  natuurlijk  het 
Trojaansche  paard  weer  binnen.  Onze  chertepartijen,  dikwijls  nadrukken, 
bevatten  de  clausule  veelal  ook. 
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schade  plaats  heeft,  is  of  koop  de  oorzaak  daarvan  of  schuldige 
niet  nakoming. 

Noch  de  CC.  art.  1146,  noch  ons  B. W.  art.  1279  kennen 
een  andere  reden  tot  oplegging  der  schade  door  de  eene 
partij,  wegens  schade  door  vertraging  geleden,  op  de  andere 
partij  dan  schuldige  vertraging.  Beiden  laten,  ingeval  over- 
macht de  oorzaak  der  vertraging  is,  ontheffing  der  verplichting 
tot  betaling  toe.  CC  art.  1147,  1148;  B.  W.  art.  1280,  1281. 
Al  deze  bepalingen  gelden  ook  voor  wederkeerige  overeen- 
komsten. C  C  art.  1 184 ;  B.  W.  art.  1302  en  1303. 

Wel  is  de  leer  nog  eenigszins  houdbaar  bij  een  opvatting 
van  bevrachting  en  bedongen  overligtijd  als  huur,  zooals 
Heise  u.  Cropp  aangeven.  Men  kan  dan  zeggen :  of  de  huurder 
het  huis,  hier  het  schip,  niet  betrekt,  gaat  den  verhuurder 
niets  aan.  Hoe  of  men  dan,  waar  overligdagen  bij  de  lossing 
plaats  hebben  en  er  geen  overligtijd  bedongen  is,  of  de 
bedongene  overschreden  wordt,  het  betalen  van  overliggeld 
verklaart  en  wel  verklaren  moet  als  merces  door  een  ver- 
gelijking met  een  huurder,  die  onwillig  het  betrokken  huis 
te  verlaten,  er  uitgezet  wordt  en  nu  ook  voor  dien  tijd 
van  wederrechtelijk  verblijf  alleen  huur  zou  moeten  betalen 
en  niet  cle  schade,  die  den  verhuurder  kan  treffen,  waar  hij 
andere  contracten  gesloten  heeft  en  deze  ontbonden  worden, 
is  mij  een  raadsel l). 


*)  Het  art.  van  het  H.  G.  B.  603  hierover  handelende  zegt:  wlnsoweit 
durch  die  Siiumniss  des  Empfangers  oder  durch  das  Niederlegungsverfahren 
die  Löschzeit  olme  Verscliulden  des  Schiffers  überschritten  wird,  hat  der 
Vervrachter  Anspruch  auf  Liegegeld,  unbcschadet  des  Rechts,  für  diesc 
Zeit. ,  sowcit  sie  keine  vertragsmassige  Ueberliegezeit  ist,  cinen  e  r  w  e  i  s  1  i  c  h 
höhern  Schaden  geltend  zu  machen«.  Ergo  het  liggeld  is  vergoeding 
voor  een  mindere  schade  en  geen  huurprijs.  Om  deze  conclusie  niet  al 
te  dikwijls  te  moeten  aanvaarden  en  het  systeem  door  te  kunnen  voeren, 
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Dat  men  het  contract  op  de  ouderwetsche  wijze  door  dus- 
danige rechtsbeschouwing  verdraait  van  een  transport  tot 
een  huur,  is  natuurlijk  een  principieele  fout,  die  de  Hambur- 
ger Commissie  ook  niet  heeft  willen  maken,  en  die  ook  niet 
paste  in  hare  rechtsbeschouwingen  omtrent  de  overeenkomst; 

Lewis1)  tracht  de  bepalingen  te  redden  door  te  zeggen: 

,/Diese  Vergütung,  das  s.  g.  Liegegeld,  hat  denselben  Character, 
wie  die  für  die  Ladezeit  zu  entrichtende,  in  der  Fracht  mit  enthal- 
tene  Vergütung  d.  h.  den  der  merces,  der  Miethe". 

Ontleden  wij  dit  eens  nader,  dan  zou  het  vrachtcontract 
zijn  een  „locatio  navis"  gedurende  den  ligtijd,  „operis"  als  het 
schip  vaart,  en  weer  „navis"  bij  de  lossing.  Een  bedongen 
overligtijd  is  dan  een  verlenging  der  loc.  navis,  waarvoor 
extra  huur  moet  betaald  worden.  Overmacht  gedurende  de 
„loc.  navis"  intredende  en  de  lading  betreffende,  schaadt  dan 
alleen  den  huurder,  terwijl  gedurende  de  „loc.  operis"  hij  die 
het  werk  op  zich  nam,  door  ondergang  van  het  goed  ook 
zijn  vracht  verliest. 2 

Dat  men  om  te  vervoeren,  tijd  noodig  heeft  om  te  laden  en 
te  lossen  is  duidelijk,  maar  een  dergelijke  ontleding  van  het 
vrachtcontract  als  het  fond  is  van  Lewis'  redeneering,  komt  mij 
voor  geheel  in  strijd  te  zijn  met  het  wezen  8)  van  het  trans- 


fingeert  het  H.  G.  B.  een  overligtijd  van  14  dagen,  wanneer  alleen  het 
bedrag  van  het  overhggeld  bij  chertepartij  is  vastgesteld,  art.  568. 
*)    Das  Deutsche  Seerecht  I,  pag.  195,  ad  art.  568. 

2)  Het  is  consequent  geredeneerd,  om  tot  dit  resultaat  te  geraken, 
maar  merkwaardig  gekunsteld.  Wanneer  men  b.  v.  een  Java-cherter  heeft 
nut  een  vrachtschaal  voor  verschillende  artikelen,  zou  ik  wel  eens  willen 
weten,  welk  deel  van  elk  nummer  op  het  tableau  vracht  voor  vervoer 
en  welk  huur  voor  ligtijd  is?  Een  reeder  zeide  mij,  dat  hij  nooit  van  zulk 
een  ontleding  gehoord  had,  maar  dat  het  gewoonte  was,  alleen  den  ge- 
middelden duur  der  geheele  onderneming  te  berekenen. 

3)  Zie  verder  pag.  73  en  74. 
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port.  Dc  reis  met  laad-  en  lostijd  maken  ook  bij  ons  ten 
spijt  van  art.  462  W.  v.  K.  een  economisch  geheel  uit,  waar- 
voor maar  één  prijs  op  de  markt  bestaat. 

Dat  onze  wet  de  geheele  onderneming  ook  als  een  geheel 
beschouwt,  blijkt  wel  uit  de  art.  624,  625,  626, 629  en  630  W.v.K. 
Is  de  onderneming  een  geheel,  waaraan  m.  i.  niet  te  twijfelen 
valt,  dan  mag  binnen  die  onderneming  ook  een  verschil  van 
positie  van  den  vervrachter  ten  opzichte  van  het  risico  niet 
bestaan. 

Niet  ten  onrechte  noemde  Mr.  Rahusen  een  dusdanige 
opvatting  een  pakhuishuur.  Een  welverdiende  qualificatie. 

§  5.  Deze  leer  voor  de  reederijen  zoo  voordeelig,  practisch 
weinig  omslag  medebrengende,  aansluitende  aan  het  Engelsche 
gebruik  ]),  heeft  in  Frankrijk  en  ten  onzent  verdedigers  ge- 
vonden, zoowel  bij  de  schrijvers  als  bij  de  jurisprudentie. 

Voor  ons  heeft  de  oplossing,  die  men  onder  vigeur  van  den 
C.  d.  C.  aan  dit  vraagstuk  geeft,  wel  eenig  belang.  Ons  wet- 
boek is  voor  een  goed  deel  daaraan  ontleend  en  in  de  be- 
treffende artikelen  worden  uitdrukkingen  van  dezelfde  portée 
aangetroffen.  Zoo  wenschen  art.  273  C.  d.  C.  en  art.  455  W.  v.  K. 
beiden  in  de  chertepartij  opgenomen  te  zien :  „l'indemnité", 
„de  schadeloosstelling",  bedongen  voor  het  geval  van  vertra- 
ging ;  geven  art.  277  C.  d.  C.  en  art.  505  W.  v.  K.  geen  „domma- 
ges-intérêts",  geen  „schadevergoeding",  indien  overmacht  het 


J)  Maar  niet  aan  de  Engelsche  opvatting  omtrent  het  wezen  der 
overliggelden.  Deze  zijn  schade vergoading :  „The  detention  of  the  sbip 
for  any  time  beyond  this  —  n.  1.  de  ligdagen  —  being  a  delay  of  the 
shipowners  subsequent  traffic  is  consequently  a  loss  for  which  he  is 
entitled  to  compensation,  and  such  compensation,  when  fixed  and  liqui- 
dated  by  express  contract  is  calle  1  demarrage « .  Maciilachlan,  pag.  522. 
De  kapitein  heeft  dan  ook  geen  wettelijk  verbaud  op  de  lading  voor 
demurrage,  wat  hij  wel  zon  hebben  als  het  vracht  was. 
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uitloopen  voor  de  reis  belet;  zijn  art.  294  C.  d.  C.  en  art.  474 
W.  v.  K.  vrijwel  gelijkluidend.  Ons  artikel  spreekt  van  kosten, 
schaden  en  interessen,  het  Fransche  van  „frais  du  retardement", 
een  uitdrukking,  gekozen  l)  omdat  er  eerst  stond  „1'intérêt 
du  retardement"  en  het  hof  van  Kennes  opgemerkt  had,  dat 
sommigen  onder  die  uitdrukking  alleen  een  interest  van  de 
vracht  verstonden,  anderen  „dommages-intérêts".  Men  wilde 
dubbelzinnigheid  vermijden,  het  laatste  geven  en  koos  nu 
de  nieuwe  uitdrukking,  maar  vergat  haar  in  de  laatste  alinea 
ook  te  zetten. 

De  Code  heeft  echter  door  de  bepalingen  van  art.  457  W.  v.  K. 
en  artt.  464  en  465  W.  v.  K  te  missen,  veel  minder  materie  en 
onder  zijn  heerschappij  zou  men  eerder  tot  de  Duitsche  op- 
vatting kunnen  komen,  dan  bij  ons,  daar  juist  deze  artikelen 
zeer  hinderlijk  voor  de  nieuwe  leer  zijn. 

Toch  twijfelde  Valin  2)  niet  en  gaf  na  afloop  der  ligdagen 
„dommages-intérêts".  Pothier  3)  evenmin  eischte  zelfs  in 
gebreke  stelling.  Locré  4)  ook  niet  en  wijst  er  uitdrukkelijk 
op,  dat  force  majeure  het  oponthoud  excuseert,  art.  1147  G.  C. 
Laurin  5)  vermeldt  de  moeilijkheden,  die  bij  art.  274  C.  d.  0. 
aanwezig  zijn,  vooral  bij  het  gebruiken  van  vage  clausules 
als  „le  plus  tot  que  possible",  „sans  interruption  ni  perte  de 
temps"  etc.  en  concludeert  dan: 

z/Quoi  qu'il  en  soit,  nous  sommes  d'avis  ici  de  la  triple  solution 
suivante,  qui  nous  parait  exactement  la  vérité  juridique:  lo.  1'affrè- 
teur  ne  saurait  être  responsable  des  retards  dus  a  des  cas  de  force 
majeure,  et  qui  1'ont  empêché  de  mener  son  opération  aussi  vivement 
que  possible". 

3)  Locré  ad  art.  294  C.  d.  C. 

2)  Valin  ad  art.  4,  L  III,  T.  I,  O.  d.  .1  M. 

3)  Pothier.  Chertepartie  No.  93. 

4)  Locré.  ad  art.  274  C.  d.  C. 

5)  Laurin  II,  pag.  156—159. 
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Men  zou  hiermede  de  quaestie  opgelost  meenen,  maar  even 
verder  citeert  hij  met  instemming  eenige  vonnissen,  te  Mar- 
seille  gewezen,  waar  het  tegendeel  aangenomen  wordt. 

„Mais  on  n'a  pas  tardé  a  sentir  qu'on  tombait  par  la  a)  dans  1'arbitraire, 
que  si  1'on  arrctait  a  tous  les  empechements  qui  pouvaient  suspendre 
ou  entraver  1'opération,  on  arriverait  a  prolonger  indéfiniment  le 
délai,  au  grand  détriment  des  expéditions  maritimes  et  des  interets 
de  toutes  sortes  qui  y  sont  engagées,  que  c'était  a  l'affrèteur  a  faire 
entrer  lui  même  ces  accidents  en  ligne  de  compte  dans  ses  prévisions 
et  a  prendre  son  temps  en  conséquence". 

Alleen  voor  het  geval  van  „déradage",  —  wegslaan  van 
de  reede  —  laat  hij  een  schorsing  toe. 

Dit  alles  is  merkwaardig  tegenstrijdig,  eerst  is  het  niet 
aansprakelijk  zijn  voor  overmacht  een  „vérité  juridique", 
vervolgens  wordt  zij  afgekeurd  op  practische  gronden  en  ten 
slotte  weer  ingeroepen,  omdat  men  niet  anders  kan. 

Desjardins  kan  zich  dan  ook  lang  niet  vereenigen  met 
deze  meeningen  van  Laurin,  gispt  de  laatste  tegenstrijdig- 
heid en  schrijft2)  met  vermelding  van  een  serie  beslissingen 
in  anderen  zin: 

z/Tout  cela  ne  me  semble  pas  juridique.  D'abord  il  faudrait  autre- 
ment  expliquer  pourquoi  1'on  déroge  au  droit  commun.  Non  1'afFrè- 
teur  n'était  pas  tenu  de  prévoir  le  cas  fortuit  ou  la  force  majeure. 
Dès  lors  il  est  contraire  aux  données  de  la  science  et  de  1'équité  de 
le  contraindre  a  charger  et  a  décharger  pendant  que  son  obligation 
cesse  d'etre  exécutable.  Le  légistateur  s'il  avait  entendu  consacrer 
un  tel  système,  aurait  autrement  redigé  1'article  294  §  1  C.  d.  O. 

Desjardins  wijst  er  echter  met  nadruk  op,  dat  de  rechter 
streng  zal  hebben  te  onderscheiden  tusschen  moeilijkheden 
bij  en  volslagen  onmogelijkheid  van  het  laden  en  lossen. 


!)  N.  m.  1.  het  aftrekken  van  dagen,  waarop  weer  en  wind  of  hande 
lingen  van  de  administratie  het  lossen  onmogelijk  maken. 
2)   Desjardins  III,  No.  830  sub  A. 
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Het  eerste  zal  den  inlader  niet  ontslaan  van  zijne  verplich- 
ting, het  tweede  wel. 

Ook  Lyon  Caen  et  Kenault  ])  meenen  op  gelijke  gronden, 
dat  bevrachter  en  geconsigneerde  zich  door  een  beroep  op 
overmacht  kunnen  verontschuldigen. 

Toch,  al  laat  de  meerderheid  in  overeenstemming  met 
de  algemeene  rechtsbeginselen  den  inlader  niet  aansprakelijk 
zijn  voor  overmacht,  heeft  het  A.  D.  H.  Gr.  B.  zijn  invloed 
uitgeoefend  op  de  beschouwing  der  natuur  van  overligdagen. 

Huldigde  men  vroeger  de  leer,  dat  het  een  schadevergoeding 
was,  sedert  het  Hof  van  Cassatie  op  voordracht  van  haar 
advocaat-generaal  in  1880  zich  heeft  uitgesproken  voor 
een  andere  opvatting,  is  dit  door  schrijvers  en  jurisprudentie 
gevolgd.2)   Welke  is  de  nu  aangenomen  beschouwing? 

De  overligdagen,  zeide  de  advocaat-generaal  Desjardins  3) 
zijn  als  't  ware  een  supplement  van  de  vracht,  de 
accessoria  daarvan. 

De  inlader  maakt  door  het  schip  langer  bezet  te  houden 
dan  overeengekomen  was,  daar  nog  gebruik  van,  hij  misbruikt 
zijn  recht  zoo  men  wil,  maar  de  wetgever  heeft  dat  misbruik 
voorzien  en  geregeld. 

Ontleedt  men  wetenschappelijk  de  schade,  den  eigenaar 

*)   Lyon  Caen  et  Renault  II,  No.  1913. 

Rivière,  Pandectes  Francaises,  No.  6G6,  vereenigt  zich  met 
Latjrin,  maar  onderscheid  makende  tusschen  «impossibilité  absoluc7 
en  /,  simples  suspensions  susceptibles  d'être  compensées  par  une  plus 
grande  diligence  pendant  les  jours  libres",  voegt  hij  aan  de  déradage 
meerdere  gevallen  van  onmogelijkheid  toe,  alsof  niet  juist  dit  het  verschilpunt 
uitmaakt  en  men  door  dit  onderscheid  en  die  toevoeging  tot  een  geheel 
ander  systeem  komt! 

2)  Pandectes  Francaises  No.  714  en  1061.  Lyon  Caen  et  Renault 
No.  1917. 

3)  Desjardins  No.  828.  Het  doel  was  de  overliggelden  ook  onder  de 
eenjarige  verjariog  van  433  C.  d.  C.  te  brengen. 
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toegebracht,  dan  moet  de  rechter  rekening  houden  met  de 
kost-  en  maandgelden,  die  voor  de  equipage  noodig  zijn  en 
met  de  vracht,  die  den  schipper  ontgaan  is. l) 

Had  de  Ordannance  2)  reeds  de  vracht  nauw  aan  de  over- 
ligdagen  verbonden  met  de  woorden:  „La  chertepartie 
énoncera ...  Ie  prix  du  fret  ou  nolis  avec  les  intéréts  du  retar- 
clement",  had  de  Code  daar  wel  eenige  verandering  in  gebracht 
door  in  art.  273  —  ons  art.  455  —  een  andere  plaats  te 
wijzen  aan  de  vermelding  der  o verliggelden,  toch  behooren 
beide  volgens  de  wet  in  een  chertepartij  opgenomen  te 
worden,  en  „s'il  n'est  pas  de  1'essence,  il  est  de  la  nature 
du  contract  qu'il  embrasse  les  surestaries". 8) 


1)  Zoo  althans  doet  het  H.  G.  B.,  waarnaar  de  schrijver  verwijst, 
in  art.  573:  „Der  Richter  hat  hierbei  auf  die  naheren  Umstande  des 
Falies,  insbesondere  auf  die  Heuerbetrage  und  Unterhaltskosten  der 
SchifFsbesatzung,  sowie  auf  die  dem  Verfrachter  entgehende  Fracht- 
verdienst  Rücksicht  zu  nehmen." 

2)  O.  d.  1.  M.  art.  3,  T.  1.  L.  III.  Pardessus  IV,  p.  359. 

3)  Zooals  Desjardins  schrijft:  «Le  fret  échappe,  en  effet,  au  freteur 
durant  cette  période  et  c'est  avant  tout  ce  fret  que  les  surestaries  et 
contrestaries  remplacent,"  en  dan  die  vracht  wil  doen  verliezen  door  art. 
433  C.  d.  C,  is  een  type  van  fraai  maar  foutief  syllogisme. 

Vracht  kan  den  reeder  ontgaan,  volkomen  waar,  dat  is  zijn  schade, 
maar  niet  vracht  met  dezen  contractant,  maar  met  een  anderen ;  hoe  wil 
men  nu  het  vrachtverlies  in  het  contract  tusschen  A  en  B  ook  laten 
werken  bij  de  vrachtverjaring  tusschen  B  en  C,  een  res  inter  alios? 

Zoo  wordt  B  de  mogelijkheid,  om  de  hem  toegebrachte  schade  vergoed 
te  krijgen,  heelemaal  ontnomen.  Door  de  vertraging  van  Cs  kant  mist 
hij  de  vracht  met  A,  C  zal  nu  in  de  plaats  van  A  betalen,  maar  beroept 
zich  op  verjaring  voor  beide  bedragen.  Daarmede  kan  hij  het  niet-bc- 
talen  van  zijn  vracht  alleen  dekken,  maar  nooit  het  niet-betalen  van  de 
vracht  tusschen  A  en  B,  die  hij  op  z'ch  nam,  door  de  wet  daartoe 
gedwongen.  Deze  toch  is  niet  de  vracht  van  de  reis,  waarvan  art.  433 
C.  d.  C.  spreekt,  maar  van  een  andere  reis.  De  geheele  fout  schuilt 
hier  in,  dat  men,  wat  tusschen  A  en  B  vrachtverlies  is  en  tusschen 
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Deze  argumenten  van  den  advocaat-generaal  en  schrijver 
hebben  mij  echter  niet  kunnen  overtuigen. 

Zonder  nu  bepaald  te  hechten  aan  de  woorden  „indem- 
nité"  van  273  C.  d.  C.  of  „frais  de  retardement"  van  294  C. 
d.  C,  hoewel  zij  in  hun  historische  ontwikkeling  beschouwd 
een  goed  argument  ten  contrarie  opleveren,  zou  ik  juist  in 
de  verplichting  tot  schadevergoeding,  den  bevrachter  opgelegd, 
willen  zien  een  toepassing  van  de  beginselen,  neergelegd  in 
1146  C.  C.  -  1279  B.  W.  -  De  bevrachter  toch  verbindt  zich 
tot  leveren  aan,  tot  halen  van  langs  boord  der  lading.  Vertraagt 
hij,  dan  ontstaat  uit  de  overeenkomst  door  het  feit  der  ver- 
traging een  wettelijke  verbintenis  tot  vergoeding  der  schade, 
die,  waar  hij  alsnog  aan  zijne  verplichtingen  voldoet,  naast, 
maar  niet  achter  zijne  andere  verbintenissen  uit  cle  overeen- 
komst komt  te  staan,  die  met  deze  een  gemeenschappelijke 
bron  „de  overeenkomst"  heeft,  maar  ook  niets  anders. 

Nevens  de  primaire  verbintenis  tot  vrachtbetaling,  komt  dan 
niet  uit  deze  als  accessoir,  maar  evenals  zij  uit  overeenkomst 
en  wet  ontsproten,  de  secundaire  verbintenis  tot  schadever- 
goeding, welker  door  de  wet  voorgeschreven  fixeering  haar  be- 
zwaarlijk van  secundair  tot  accessoir  kan  doen  veranderen. 

Voldoet  de  bevrachter  in  het  geheel  niet  aan  zijne  ver- 
plichting, dan  verandert  het  geheele  object  der  verbintenis 
door  de  wanpraestatie,  dan  past  de  wetgever  art.  1142, 1144, 
C.C.-1275,  1277  B.W.-inart,  294,  305  en  306  Cd.  C.-475, 
485-489  W.v.K.  —  voor  de  lossing  toe,  de  schipper  handelt  voor 
hem  en  zijne  geheele  primaire  verbintenis  tot  lossing1)  isomge- 

B.  en  C.  schadevergoeding,  nu  ook  tusschen  B.  en  C.  vracht  noemt, 
het  daarna  identifieert  met  de  eigenlijke  vracht  tusschen  B.  en  C.  om, 
waar  alles  nu  gelijk  betiteld  is,  van  het  woord  //fret*  gebruik  te  maken 
ter  gezamenlijke  verjaring  van  beide  schulden. 

l)    Bij  de  lading  heeft  ten  onzent  iets  dergelijks  plaats.  Het  grond- 


zet  in  niets  anders  dan  de  secundaire  tot  vergoeding  van 
kosten,  schaden  en  interessen. 

Ook  het  feit,  dat  voor  overligdagen  na  de  geconvenieerde, 
de  zoogenaamde  contrestaries,  in  Frankrijk  een  hooger  bedrag 
dan  voor  de  surestaries,  de  overligdagen,  verschuldigd  is,  is 
een  groot  bezwaar,  —  Desjakdins  zelf  erkent  het,  maar 
weerlegt  het  niet  —  tegen  zijne  opvatting.  Beschouwt  men  de 
overliggelden  als  een  supplement,  een  accessoir  der  vracht, 
dan  moet  hun  bedrag,  uit  de  vracht  afgeleid,  ook  evenals  de 
vracht  een  vast  bedrag  zijn  en  is  er  geen  plaats  voor  een 
vermeerdering  of  vermindering  bij  het  overschrijden  van  een 
bepaalden  tijd  1). 

Een  laatste  bezwaar,  hoewel  ik  daar  minder  aan  hecht,  is 
de  wetenschappelijke  ontleding,  ook  door  het  H.G.B.  gemaakt. 

De  reederij  int  eene  som  nl.  vracht,  daaruit  betaalt  zij  het 
personeel  en  de  kosten.  Laat  nu  de  wet  den  rechter  acht  slaan 
op  den  reeder  ontgaande  vrachtverdienste,  dan  moet  zij  hier- 
mede wel  bruto  vracht  bedoelen  2),  daar  netto  vracht  voor  den 

idee  van  art.  1302  en  1303  B.  W.  toegepast  in  art.  W.  v.  K.  doet  den 
schipper  het  contract  verbreken  en  de  inlader  heeft  nn  zijn  primaire 
verbintenissen  tot  lading,  lossing  en  vrachtbetaling  door  verbreking  der 
overeenkomst  vervallen,  in  de  plaats  daarvan  de  secundaire  tot  betaling 
der  halve  vracht  etc. 

1)  Zoo  rekent  men  te  Marseille  gewoonlijk  1  fr.  per  ton  surestaire 
en  2  fr.  contrestaire  voor  stoomschepen.  Als  gefixeerde  schade  is  dit 
begrijpelijk,  deze  kan  willekeurig  zijn  vastgesteld  maar  als  een  accessoir 
van  de  vracht  niet.  De  vracht  wisselt  met  de  markt  cn  doubleert  niet 
na  een  bedongen  termijn  op  bevel  der  plaatselijke  verordening. 

2)  Lewis  I  ad  art.  573  No.  2  noemt  dit:  „Die  unter  gewöhnlichen 
Verhaltnissen  w'alirend  eines  der  Dauer  der  Ueberliegetage  entspre  chenden 
Zeitraumes  zu  verdienende  Kracht".  Op  netto  vrachtberekening  wijst 
dit  zeer  zeker  niet. 

"Waar  deze  schrijver  verder  vermeldt,  dat  meu  ook  wenschte,  dat  de 
rechter  rekening  hield  met  het  in  de  haven  gebruikelijke  bedrag  der 
overliggelden,  daar  vervalt  natuurlijk  de  geheele  wetenschappelijke  ont- 
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rechter  zoo  goed  als  niet  en  voor  den  reeder  pas  na  afloop 
van  de  geheele  reis,  als  van  allerlei  omstandigheden,  die 
met  de  vertraging  niet  te  maken  hebben,  afhankelijk,  met 
juistheid  te  berekenen  is.  Doet  men  dit  en  berekent  men 
den  reeder  de  bruto  vracht  volgens  marktprijs  en  daarnevens  de 
kost-  en  maandgelden,  dan  geeft  men  hem  een  som,  hooger  dan 
hij  anders  zou  verdiend  hebben,  geen  „supplément",  maar  meer. 

De  oplossing  van  dit  vraagpunt  kan  practisch  nog  al  veel 
belang  hebben,  omdat,  wanneer  men  de  o verleggelden  als  ge- 
fixeerde kosten,  schaden  en  interessen  beschouwt,  de  schipper 
hen,  waar  de  C.  d.  C.  op  deze  punten  zwijgt,  niet  verliest 
door  ondergang  van  schip  en  lading;  hij  er  geen  privilege 
op  de  lading  voor  heeft  en  ze  aan  een  andere  verjaring  dan 
de  vracht  onderworpen  zijn. 

Het  Hof  van  Cassatie  nam  de  andere  opinie  aan  en  nu 
laat  de  jurisprudentie  hen  het  lot  der  vracht  volgen,  art. 
302  C.  d.  C. 1),  geeft  den  kapitein  privilege,  art.  307  0.  d.  C, 
en  laat  één-jarige  verjaring  toe,  art.  433  C.  d.  0. 

§  6.  Heeft  dus  in  Frankrijk  cle  nieuwe  leer  een  geheel 
ander  terrein  betreden  dan  in  Duitschland,  dient  zij  meer 
om  eenige  gapingen  in  den  C.  d.  C.  aan  te  vullen,  dan  om  een 
andere  computatie,  die  men  onbillijk  en  ongemotiveerd  vond, 
binnen  te  loodsen,  bij  ons  is  zij  ook,  vooral  in  lateren  tijd, 
ingeroepen  door  pleiters  en  jurisprudentie  met  meer  en  min- 
der succes  en  heeft  zij  een  punt  van  debat  uitgemaakt  op 
de  Juristen- Vereeniging  2).  Meestal  geschiedt  dit  om  een 
andere  berekening  te  verkrijgen,  niet  voor  de  gevallen  van 

leding,  maar  daarmede  ook  het  begrip  van  huur.  om  plaats  te  maken 
voor  dat  van  willekeurig  vastgestelde  schade. 

1)  Dit  gevolg  nam  men  juist  in  Duitschland  niet  aan.  Lewis  I  ad 
art.  630  H.  G.  B.  No.  6. 

2)  Handel.  Juristen  Vereeniging  1879. 
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totaal  verlies  en  verjaring,  waarover  onze  wet  evenals  de 
C.  d.  C.  zwijgt.  De  rechtbank  te  Middelburg  alleen  riep  de 
leer  in  voor  een  ander  geval Er  waren  overliguren.  De 
schipper  vorderde  deze,  maar  de  chertepartij  bevatte  clausu- 
les, die  den  geconsigneerde  tot  vrachtbetaling  niet  aan  den 
schipper,  maar  aan  de  agenten  der  Maatschappij  verplicht- 
ten. Deze  kregen  verder  een  verband  op  elke  cargo  voor 
alle  uit  vroegere  relaties  verschuldigde  bedragen  en  op  de 
in  contest  zijnde  voor  „freight  and  demurrage".  De  recht- 
bank achtte  toen  de  clausules  niet  voldoende  om  den  schip- 
per niet  ontvankelijk  te  verklaren,  maar  redeneerde,  dat  de 
clausule  omtrent  vrachtbetaling  ook  moest  gelden  voor  cle 
overliguren. 

//Omdat  do  som,  die  voor  overliguren  moet  worden  betaald,  niet 
anders  te  beschouwen  i3,  als  een  vergoeding  van  langere  huur  van 
het  schip,  m.  a.  w.  als  een  verhoogde  vracht". 

M.  i.  had  de  rechtbank  dit  laatste  wel  kunnen  laten,  uit 
de  chertepartij  bleek  toch  voldoende,  dat  de  schipper  uitge- 
sloten was  van  het  in  ontvangst  nemen  van  elk  bedrag, 
wat  ook,  maar  dat  dit  aan  den  agent  was  opgedragen. 
Van  elders  bleek  dit  ook  nog  zoo  duidelijk,  dat  de  Rechtbank 
ten  slotte  zelf  concludeerende: 

z/Alzoo  dat  vermits  bij  het  bevrachtingscontract  de  persoon  is  aan- 
gewezen, aan  vvien  vracht  en  overligdagen  moeten  worden  be- 
taald, de  gedaagde  niet  verplicht  was  die  gelden  aan  den  eischer 
te  betalen  en  deze  onbevoegd  is  om  die  betaling  in  rechten  te 

vorderen," 

den  eischer  niet  ontvankelijk  verklaarde. 
Behalve  deze  subjectieve  en  ter  zake  minder  noodige 
meening  der  Middelburgsche  rechtbank  hebben  vooral  de  recht- 


])    Nieuw  Magazijn  van  Handelsrecht,  I  1882,  pag.  5G— 60. 
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bank  te  Dordrecht  en  het  Hof  te  's  Hage  *)  de  nieuwe  leer 
gehuldigd,  allen  waarschijnlijk  geïnspireerd  door  Mr.  van 
Raalte,  haar  verdediger  op  de  Juristen- Vereeniging.  De  argu- 
mentatie aldaar2)  door  dezen  spreker  gevoerd  was  deze: 

z/Het  bevrachtingscontract  is  een  huurcontract  en  het  o verliggeld 
in  het  algemeen  geene  schadevergoeding  wegens  mora,  geen  poena, 
maar  huur.  En  dan  wordt  de  quaestie  beheerscht  door  het  beginsel, 
dat  in  alle  contracten  geldt  omtrent  toeval  en  overmacht  en  speciaal 
in  het  huurcontract  nl.  dat  diegeen,  die  schade  draagt,  die  door 
toeval  of  overmacht  wordt  getroffen,  aan  wiens  zijde  de  casus  zich 
voordoet.  Neemt  men  dus  aan,  dat  het  overliggeld  niet  is  een 
poena,  maar  een  afzonderlijke  huur  voor  het  voortgezet  gebruik  van 
het  schip  gedurende  den  overligtijd,  dan  volgt  hier  reeds  uit,  dat 
het  zou  indruischen  tegen  de  intentie  van  partijen  en  tegen  den 
aard  der  zaak,  om  wanneer  continuatie  van  gebruik  van  het  schip 
plaats  heeft,  den  ontvanger  tegen  den  eisch  tot  betaling  van  het 
overliggeld  te  vergunnen  de  defensie:  //het  is  mijne  schuld  niet, 
ik  was  niet  nalatig,  toeval  heeft  mij  verhinderd  te  lossen." 

Later  3)  verduidelijkte  de  heer  van  Raalte  zijne  meening 
met  dit  argument4): 


*)  Hofs  eerste  beslissing  in  dezen  geest  11  Nov.  1878  W.  4305, 
waar  een  der  geconsigneerden  de  verhindering  in  het  lossen,  hem  door 
mede  geconsigneerden  gesteld,  als  overmacht  had  willen  beschouwd  hebben 
en  die  opvatting  verworpen  was  op  grond  der  nieuwe  leer,  kwam  in  cassatie. 

De  Hooge  R.  liet  zich  toen  over  de  zaak  niet  uit  en  besliste  op  grond 
van  chertepartij  en  cognossement,  dat  de  geconsigneerde  rechtverkrij- 
gende was  van  den  iulader  en  dus  den  te  korten  termijn  aan  zich  zelven 
te  danken  had,  weshalve  er  van  overmacht  geen  sprake  kon  zijn,  Arr. 
5  Dec.  1879  W.  4150.  De  andere  beslissingen  hoop  ik  later  te  bespreken. 

2)  Handel,  pag.  74  en  75. 

3)  Handel,  pag.  120  en  121. 

4)  Dezelfde  mcening  voorgestaau  door  den  advocaat-generaal  Mr. 
Polis  in  zijne  conclusie  bij  het  aangehaalde  arrest:  «Waar  chertepartij 
bedrag  en  aantal  overligdagen  vermeldt,  kan  de  vergoeding  niet  veel 
anders  zijn  dan  een  remuneratie  voor  het  met  wederzijdsch  goedvinden 
voortgezet  gebruik.  Dan  vloeit  de  verplichting  tot  betaling  van  overlig- 
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„Er  wordt  gewoonlijk  buiten  den  bedongen  ligtijd  nog  een  extra- 
termijn a  zooveel  per  dag  bedongen.  Houdt  nu  de  geconsigneerde 
het  schip  op  gedurende  dien  extratijd,  dan  kan  men  dit  niet  be- 
schouwen als  een  gevolg  van  een  beding  met  strafbepaling,  als  een 
inbreuk  op  het  contract,  maar  wel  als  een  gebruik  maken  ervan, 
er  kan  dus  geen  sprake  zijn  van  poena,  wanneer  er  niet  is  ver- 
plichting om  voor  het  intreden  van  die  tweede  periode  de  lossing 
te  hebben  volbracht." 

//Hieruit  volgt,  dat  overliggeld  is  huur,  dat  de  verdediging  niet 
kan  worden  toegelaten,  dat  men  wel  anders  zou  hebben  gewild, 
maar  niet  anders  kon  m.  a.  w.  dat  de  lostijd  niet  mag  worden 
geschorst  door  toeval  of  overmacht". 

Het  zijn  dus  ongeveer  dezelfde  argumenten,  die  men  ter 
Hamburger  Conferentie  ook  gebruikt  heeft. 

Beginnen  wij  met  het  laatste,  dan  lijkt  het  mij  ten  eerste 
ongeoorloofd  om  uit  een  beding  over  demurrage,  dat  partijen 
kunnen  maken  en  dat  de  wet  niet  voorzien  heeft,  te  gaan 
besluiten  tot  de  opvatting  der  wet  omtrent  de  ligdagen. 
Blijkt  het,  dat  deze  door  de  wet  als  een  tempus  utile  worden 
beschouwd,  dan  kan  een  toevoeging  van  overligtijd  hen 
moeilijk  van  aard  doen  veranderen,  tenzij  dit  expresse 
plaats  heeft. 

Ten  tweede  blijft  dan  het  bezwaar,  dat  oponthoud  na  het 
bepaalde  tijdstip,  evenals  de  bedongen  termijn  een  overlig- 
tijd niet  contractueel  kan  worden  verklaard,  maar  tot  de 
leer  van  schade  moet  geconcludeerd  worden,  zooals  art.  603 
H.  G.  B.  heeft  moeten  doen,  door  de  mogelijkheid  van  hoo- 
gere  schade  te  erkennen  voor"  het  geval,  dat  de  bedongen 
overligtijd,  of  deze  afwezig  zijnde,  de  ligtijd  overschreden 

dagen  voort  uit  de  overeenkomst  en  niet  uit  de  wet,  niet  uit  art.  457/' 
Alsof  art.  457  rmalatigen"  niet  evenzeer  slaat  op  deu  tijd  bij  overeen- 
komst, als  op  dien  bij  de  wet  bepaald,  en  alsof  men  niet  vooraf  bij 
overeenkomst  kan  bepalen,  hoeveel  de  schade  uit  zeker  soort  nalatigheid 

zal  bedragen. 
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wordt,  en  wat  in  Frankrijk  plaats  heeft,  door  het  verschil- 
lend montant  van  contre-  en  surestaries. 

Wel  kan  tot  op  zekere  hoogte  toegegeven  worden,  dat  de 
bedongen  overligtijd  een  ander  karakter  2)  dan  de  gewone 
heeft,  dat  hij  een  recht  van  den  bevrachter  vormt,  maar  dan 
is  de  oplossing  van  den  heer  Rahusen  :  afstand  van  het  den 
schipper  toekomend  recht  om  de  keuze  van  art.  464  W.  v.  K. 
uit  te  brengen  of  om  na  verloop  van  den  ligtijd  te  lossen  tegen 
betaling  der  schade,  wel  zoo  juist,  als  die  van  zijn  tegenstander. 

Het  is  m.  i.  een  accessoire  verbintenis  van  den  schipper, 
maar  onder  een  voorwaarde  n.1.  het  ontstaan  der  secundaire 
van  den  bevrachter  tot  betaling  der  overligdagen,  veroor- 
zaakt door  zijn  toerekenbare  nalatigheid.  Heeft  deze  niet 
plaats  dan  sorteert  de  clausule  geen  effect. 

De  eerste  argumenten  zijn  niet  zoo  duidelijk  als  het  laatste. 
Het  vrachtcontract  als  een  huur  te  beschouwen  is  te  vaag; 
wordt  de  leer  van  Heise  u.  Cropp  of  die  van  het  H.  G.  B. 
gevolgd?  De  eerste  is  de  oude  conflaatleer  der  „rei  et  opera- 
rum" van  Poïhier,  die  onze  wet  positief  niet  heeft,  de  tweede  is 
die  van  het  wederkeerig  contract  sul  generis,  waarbij  men  een 
averechtsche  beschouwing  omtrent  de  gevolgen  van  overmacht 
heeft  gevolgd.  Of  moet  hier  de  leer  van  Lewis  aangenomen 
worden,  met  haar  verschillende  posities  van  dezelfde  partij 
ten  opzichte  van  het  risico,  die  moderne  conflaat-leer,  al 
evenmin  als  de  oude  op  het  wezen  der  zaken  gegrond  ? 

Als  men  zich  een  oogenblik  rekenschap  geeft  van  de  feiten, 


*)  Hoe  of  men  ten  tijde  van  het  tot  stand  komen  onzer  wetboeken 
over  dezen  bedongen  overligtijd  dacht,  blijkt  duidelijk  uit  art.  194  Ontw. 
1809:  »De  bevrachter  en  de  vervrachter  vermogen  bij  de  chertepartij 
bedingen,  hoe  lang  en  tegen  welke  schadeloosstelling  de  schipper 
met  het  schip  na  verloop  van  den  bepaalden  tijd  op  begeerte  van  den 
bevrachter  zal  moeten  blijven  overliggen. « 
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blijkt  deze  laatste  totaal  onhoudbaar  te  wezen.  Gedurende 
den  tijd  van  lading  en  lossing  wordt  het  schip  niet  beschik- 
baar gesteld  als  een  loc.  rei,  verre  vandaar  :  de  bevrachter 
verplicht  zich  tot  halen  en  brengen,  de  vervrachter  tot 
opnemen,  stuwen  en  lossen  der  lading.  Detentie,  eerste 
vereischte  van  huur,  heeft  niet  plaats.  Het  schip  blijft 
dezelfde  passieve  rol,  die  het  tijdens  het  vervoer  heeft,  ver- 
vullen, het  is  wel  instrument,  maar  geen  voorwerp  van  het 
contract.  Hoe  kan  men  hier  dan  spreken  van  huur,  waar 
handelingen  het  object  zijn,  verrichtingen,  die  door  overmacht 
totaal  onmogelijk  kunnen  gemaakt  worden  en  dan  verschoon- 
baar zijn?  Onze  wet  huldigt  dan  ook  een  geheel  ander  be- 
grip. Voor  haar  geldt  ten  eerste  hetzelfde  als  voor  den  C.  d.  C. 
voor  zooverre  de  artt.  273,  276,  277  en  294  vrijwel  gelijklui- 
dend zijn  met  artt.  455,  474,  499  en  505  W.  v.  K.  en  onder  deze 
kan  men  nu  niet  zeggen,  dat  de  nieuwe  leer  een  bepaald  succes 
heeft  in  haar  pogingen  om  de  overmacht  buiten  werking  te 
stellen,  en  ten  tweede  hebben  wij  de  art.  457  en464W.v.K. 

Boven  zeide  ik,  wat  de  wet  onder  laden  en  lossen  verstaat. 
„De  nalatigen,  zegt  art.  457,  zullen  in  de  betaling  van  ligdagen 
jegens  den  schipper  of  ligterschipper"  gehouden  zijn.  In  Ontw. 
1825  ontbraken  de  woorden  „schipper  of",  welke  er  in  geplaatst 
werden  op  verzoek  van  een  der  afdeelingen  1.)  Moeielijk 
is  aan  te  nemen,  dat  zonder  deze  toevoeging  de  schipper 
geen  recht  zou  hebben  op  overliggeld,  althans  zoo  begrepen 
het  de  andere  afdeelingen  en  de  wet  geeft  hen  dan  ook  vol- 
doende in  art.  464  en  474  W.v.K.  Voor  den  schipper  is  het  een 
vrij  overbodige  bepaling,  maar  in  elk  geval  is  zij  zeer  duide- 
lijk, wie  door  overmacht  belet  wordt,  is  volgens  ons  recht 


*)  »On  propose  d'éteudre  aux  capitaines  de  gros  navires  ledroitaux 
jours  de  planche."  Noordziek  II,  pag.  643. 
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nooit  nalatig.  Art.  1280  en  1281  B.  W.  worden  door  art.  1 
W.  v.  K.  niet  buitengesloten. 

Uit  art.  464  blijkt  verder  duidelijk,  dat  onze  wet  niet  toe- 
laat de  overmacht,  die  zich  gedurende  den  ligtijd  voordoet, 
buiten  berekening  te  houden.  Ik  wil  art,  464  al.  2  met  het 
woord  en  het  begrip  2)  schadeloosstelling  hier  nu  niet 
bespreken,  ik  deed  dat  boven  naar  aanleiding  van  art.  294 
C.  d.  C,  pag.  67  en  68.  Art.  464  al.  3  door  den  vervrachter 
het  recht  te  geven  te  verbreken  en  de  halve  vracht  etc.  te 
vorderen,  levert  ook  een  goed  bewijs  op.  Deze  alinea  is 
feitelijk  niets  anders  dan  een  toepassing  van  het  grondidee 
van  art.  1302  en  1303  B.  W.  De  eene  partij  heeft  het  recht 
de  ontbindende  voorwaarde  in  te  roepen  als  de  andere  partij 
niet  aan  hare  verplichtingen  voldoet.  Deze  niet  voldoening 
vereischt  wanpraestatie  in  den  tijd,  mora,  of  wanpraestatie 
door  handelingen,  verzuim.  De  noodzakelijkheid  van  de  in 
mora  stelling  hangt  alleen  af  van  de  vraag  of  de  overeenkomst 
medebrengt,  dat  de  debiteur  door  het  enkel  verloop  van  een 
bepaalden  termijn  in  gebreke  zal  zijn.  Is  er  nu  mora  of  culpa, 
dan  zijn  alle  voorwaarden  voor  inroeping  van  art.  1302  B.W. 

J)  Waartoe  anders  de  begrooting  van  deskundigen?  Indien  de  wet 
de  huurtheorie  volgde,  kan  de  rechter  toch  best  zelf  uitrekenen,  hoeveel 
een  overligdag  waard  is;  de  gemiddelde  duur  van  een  reis  en  de  vracht 
zijn  bekende  grootheden. 

-)  Verwer  pag.  83  twijfelt  ook  niet.  Hij  geeft  een  obligatio  ad 
interesse,  bij  verhindernis  van  des  bevrachters  zijde.  »Die  obligatio 
loopt  dan  meest  uit  op  ligdagen. «  Zijne  berekening  van  een  ligdag, 
lo.  kostgeld,  2o.  maandgeld,  3o.  zes  percent  interest  van  het  scheeps- 
kapitaal,  4o.  slijtage,  als  zij  bewezen  wordt,  is  een  ware  schadestaat. 

Evenmin  de  advocaat  A.  van  denEnde:  "ligdagen,  —  schrijft  deze  — 
die  niet  zoo  zeer  komen  te  spruiten  ex  contractu,  immers  niet  ex  contractu 
mutuo,  't  welk  aan  de  zijde  van  den  eischer  niet  zoude  worden  voldaan, 
als  wel  uit  het  gebrek  en  de  faute  van  den  huurder  of  wel  uit  de 
schade  en  het  nadeel  den  verhuurder  toegebracht4'.  Barels  I,  p?g.  16. 


76 


vervuld.  Of  nu  de  debiteur  de  mora  kan  excuseeren  door 
een  beroep  op  overmacht  of  toeval,  doet  niets  af  tot  het  recht 
om  ontbinding  te  vorderen,  de  redenen  der  wanpraestatie 
neemt  art.  1302  B.  W.  voor  de  werking  der  ontbindende 
voorwaarde  niet  in  aanmerking,  dat  doet  alleen  de  rechter, 
ingeval  hij  een  uitstel  mag  geven.  Maar  het  recht  op  vergoe- 
ding van  kosten,  schade  en  interessen  ontstaat  door  de  mora 
altijd,  waar  het  beroep  op  art.  1281  B.  W.  niet  met  succes 
gedaan  wordt.  Door  de  ontbindende  voorwaarde  vervalt  de 
geheele  overeenkomst  en  daardoor  ook  het  recht  om  krachtens 
de  overeenkomst,  als  er  mora  is,  de  verschuldigde  kosten, 
schaden  en  interessen  te  vorderen.  Werden  deze  niet  door 
de  wet  in  art.  1303  B.  W.  gegeven,  dan  zou  de  ontbinding 
vragende  crediteur  door  die  ontbinding  groote  schade  lijden. 
Hij  zou  wel  gegeven  zaken  kunnen  terugvorderen,  maar 
gepraesteerde  diensten  niet.  Ook  zou  hij  niet  kunnen  gesteld 
worden  in  den  toestand,  alsof  de  overeenkomst  ware  nage- 
komen, waarop  hij  krachtens  art.  1279  B.  W.  recht  heeft. 

Zoo  ook  hier.  Is  de  ligtijd  verstreken  en  de  ontbindende 
voorwaarde  door  niet  lading  vervuld,  dan  kan  de  schipper 
de  overeenkomst  eigenmachtig  ontbinden;  hij  zou  dan  niets 
kunnen  vorderen  voor  zijne  praestatie.  in  lading  liggen  en 
voor  de  schade,  hem  door  de  wanpraestatie  berokkend,  gaf 
de  wet  hem  niet  halve  vracht  etc. ;  maar  vergoeding  van 
kosten,  schaden  en  interessen,  al  zijn  zij  gefixeerd,  is  niet 
verschuldigd,  wanneer  de  schuldenaar  door  overmacht  of 
toeval  verhinderd  is,  datgene  te  doen,  waartoe  hem  de  over- 
eenkomst verplicht ;  hier  geeft  de  wet  kosten,  schaden  en 
interessen,  ergo  is  er  in  den  ladingtij d  geen  overmacht  maar 
toerekenbare  nalatigheid  geweest,  waar  de  schipper  art.  464 
al.  3  inroept.  De  ladingtijd  is  voor  alle  drie  de  rechten, 
welke  de  schipper  uitoefenen  kan,  dezelfde,  waar  hij  dus  een 
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der  andere  rechten  uitoefent,  is  er  dus  ook  geen  overmacht, 
maar  mora  geweest.  Waar  mora  plaats  heeft,  zijn  kosten, 
schaden  en  interesen  verschuldigd  en  verontschuldigt  over- 
macht, ergo  kan  de  ligtijd  geschorst  worden  en  zijn  over- 
liggelden,  schadevergoeding  x)  2)?  geen  vracht  of  huur. 

De  tijd  van  art.  464  W.v.K.  is  dezelfde  ais  die  waarvan 
art.  457  W.v.K.  spreekt,  zoodat  voor  de  lossing  art.  485  W. 
v.K.  hetzelfde  geldt. 

Eenzelfde  bewijs  zou  men  kunnen  putten  uit  de  wet,  waar 
zij  in  art.  501  W.  v.  K.  de  vordering  tot  overligdagen  toch  in 
stand  doet  blijven,  niettegenstaande  de  ontbindende  voor- 
waarde, onmogelijk  van  vervoer  —  overmacht,  schip,  lading 
of  beiden  treffende  — ,  in  art.  499  rechtstreeks,  in  art.  500  door 
inroeping  van  's  rechters  uitspraak  werkt. 

Waar  de  Fransche  jurisprudentie  en  schrijvers  nu  verval  der 
schuld  tot  betaling  van  overliggeld  aanneemt  na  schipbreuk  en 
door  eenjarige  verjaring,  zou  ik  voor  ons  recht,  waar  art.  741 
W.v.K.  de  onkosten  niet  noemt,  en  dit  artikel  als  uitzondering 
op  art.  2004  B.  W.  strictae  interpretationis  is,  niet  tot  hetzelfde 
resultaat  als  deze  kunnen  komen,  wel  voor  het  privilege 
op  de  lading,  want  dat  geeft  onze  wet  uitdrukkelijk  art.  487  — 
490  W.  v.  K. 

Wat  art.  482  W.v.K.  betreft  eveneens  niet. 

Met  de  ontbindende  voorwaarde,  waardoor  de  overeen- 
komst en  met  deze  cle  uit  haar  voortspruitende  verbintenissen 
verdwijnen,  art.  499  en  art.  500  W.v.K  spreken  uitdrukkelijk 
van:  „van  rechtswege  ontbonden  zijn"  en  „vernietigd  worden", 

J)  Tot  dezelfde  conclusie  komen  v.  Hall.  Bijdragen  I;Kist  V.  pag. 
225;  Holtius  II  ad  art  457.  Aldus  ook  de  opinie  van  den  heer  Hoopt 
over  art.  464.  Voorduin  X,  pag.  36. 

2)  Ook  uit  art.  629  en  630  W.v.K.,  wettige  redenen  van  verhindering 
in  den  lostijd,  buiten  berekening  latende,  blijkt  wel  dat  bij  ons  de  laad- 
en  lostijd  door  overmacht  geschoist  wordt. 
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is  niet  gelijk  te  stellen  het  verval  van  rechtswege  der  hoofd- 
verbintenis  door  schipbreuk  of  neming.  Zijn  er  naast  deze 
nog  andere  verbintenissen  uit  de  overeenkomst  ontstaan, 
worden  deze  niet  door  het  verval  der  eerste  medegesleept 1), 
zij  blijven  bestaan. 

§  7.  Moeilijk  zou  ik  mij  derhalve  kunnen  vereenigen  met  twee 
vonnissen  2)  van  de  rechtbank  te  Dordrecht,  beiden  beves- 
tigd door  het  Hof  te  's-Hage,  waarbij  geconsigneerde  het 
recht  op  bewijslevering  van  overmacht  zijnerzijds  werd 
ontzegd. 

Beide  gevallen  waren  vrij  wel  identiek. 

De  schepen  met  hout  geladen  moesten  gelost  worden 
„atways  afloat",  de  gewone  losplaats  voor  hout  was  te  ondiep, 
zoodat  op  de  rivier  gelost  werd,  eerst  in  aken,  later  toen 
ijsgang  ontstond  en  de  aken  het  op  de  rivier  niet  konden 
houden,  langs  den  wal.  De  schepen  waren  op  dergelijke, 
niet  berekende  lossing  niet  gebouwd  en  er  ontstond  over- 


1)  Zoo  bevestigde  liet  Hof  te  Amsterdam  13  Nov.  1891  W.  6120, 
een  vonnis  der  rechtbank  waarbij  de  exceptie,  dat  de  vrachtafrekening 
versteekt  van  het  recht  overliggeld  te  eischen  werd  afgewezen,  omdat : 
»De  vordering  wegens  vracht  en  die  wegens  overliggeld  niet  berusten 
op  denzelfden  grondslag,  kwijtschelding  niet  wordt  verondersteld  en 
afgifte  der  lading  zonder  overliggeld  te  vorderen  alleen  het  prijsgeven 
beteekend  van  het  recht  om  de  vordering  wegens  ligdagen  daarop  te 
verhalen. « 

Dat  het  al  of  niet  verschuldigd  zijn  van  vracht,  niets  met  de  o verlig- 
gelden heeft  uit  te  staan,  meende  ook  advocaat  A.  van  den  Exde. 

»Invoegen  dat  't  allenthalve  resoluit  is,  dat  de  ligdagen  en  de  ver- 
goeding van  dien  met  de  vragtpenningen  geen  gemeenschap  hebben  en 
sulks  in  het  geheel  sullen  moeten  worden  voldaan,  al  is  het  dat  de 
vragten  in  het  geheel,  of  ten  deele  eenige  atteinte  of  verminderinge 
souden  moeten  lijden«.  Barels  I,  pag.  17. 

2)  Dordrecht  16  Januari,  8  Mei  1889  W.  568S  en  5752.  Hof  's  Hage 
9  en  14  April  1890  W.  5858  en  5859. 
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ligtijd.  Bij  het  in  contest  komen  der  overliggelden,  sprak  de 
rechtbank  als  hare  rechtsbeschouwing  uit : 

,/Dat  ingevolge  art.  457  W.v.K.  reeds  alleen  het  overschrijden  van  den 
termijn  voor  lig-  en  losdagen  bij  overeenkomst  of  door  de  wet  toege- 
staan, den  schipper  recht  geeft  vergoeding  voor  o verligdagen  te 
vorderen  van  den  ontvanger  der  lading,  waaruit  volgt,  dat  deze  dan 
alleen  zich  daaraan  kan  onttrekken,  wanneer  hij  bewijs  levert, 
dat  die  overschrijding  het  gevolg  is  van  schuld  des  schippers 
of  overmacht  dezerzijds,  en  dat  daarmede  samenhangt  als  in 
het  stelsel  der  wet  gelegen,  dat  lig-  en  losdagen  zijn  begrepen 
onder  den  vrachtprijs  en  diensvolgens  J)  vergoeding  voor  overligdagen 
is  te  beschouwen  als  huurprijs  voor  voortgezet  gebruik  van  het 
schip  ten  dienste  der  lading.^ 

Waar  de  gedaagde  geconsigneerde  getuigenbewijs  aanbood 
van  den  ijsgang  besluit  het  vonnis: 

z/Dat  dit  getuigenbewijs  den  gedaagde  niet  zou  baten,  omdat 
de  aansprakelijkheid  van  den  ontvanger  voor  overligdagen  niet  wordt 
weggenomen  door  eenig  beletsel  zijnerzijds  of  overmacht  vreemd  aan 
den  schipper  als  in  den  aanvang  betoogd  en  waarop  de  bevrachter 
resp.  uitlader  moet  hebben  gerekend." 

Het  tweede  vonnis  der  rechtbank  is  al  evenzoo : 
O.  wdat  waar  als  in  casu  vaststaat  bij  chertepartij,  dat  de  lossing 
moest  geschieden:  „wiih  dispatch  according  to  custom  at  port  of 
discharge"  2),  de  gedaagde  zeker  zich  niet  heeft  te  beklagen,  dat  de 
eischer  hem  daartoe  den  ganschen  wettelijken  termijn  van  15  dagen 
heeft  toegerekend,  na  welks  verstrijking  de  ontvanger  der  lading  tot 
vergoeding  van  overligdagen  jegens  den  schipper  ex  lege  verplicht 
is,  zonder  dat  deze  van  eenige  schuld  des  ontvangers  behoeft  te 
doen  blijken."  3) 

O.    /,dat  hieruit  volgt4),  dat  het  den  gedaagde  niet  kan  baten 

l)    Dus  een  huldiging  van  de  leer  van  Lewis  en  dat  reeds  in  onze  wet 
2j    Zie  over  deze  clausule  pag.  126  en  127  noot. 

3)  Zie  over  clit  bewijs  pag.  85  en  86. 

4)  Een  vreemdsoortige  conclusie,  omdat  mora  ex  re  plaats  heeft,  zou 
men  zich  niet  meer  op  overmacht  mogen  beroepen. 

In  artt.  1279,  12S0  en  1281  B.W.  heb  ik  dat  niet  kunnen  lezen. 
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zich  bovendien  te  beroepen  op  zijn  naarstigheid  bij  het  lossen,  op 
ijsgang  tijdens  de  lossing,  waardoor  stremming  of  minder  snelle  voort- 
gang van  de  lossing  langs  den  wal,  in  verband  met  den  bouw  van 
eischers  schip,  omdat  alle  dergelijke  omstandigheden  voorzien  of  niet 
voorzien,  mits  als  in  casu  niet  het  gevolg  van  schuld  of  over- 
macht van  de  zijde  des  schippers,  uit  den  aard  van  het  contract 
tusschen  partijen,  zijn  voor  ontvangers  rekening  en  risico." 

Geconsigneerden  in  appèl  komende,  werd  hun  grief,  dat 
de  rechter  a  quo  ten  onrechte  hen  niet  toegelaten  had  tot 
getuigenbewijs,  afgewezen  door  het  Hof  op  grond  van  de 
volgende  overwegingen : 

O.  //dat  de  grief  is  ongegrond,  daar  zooals  door  den  eersten 
rechter  terecht  is  aangenomen  de  vergoeding  van  overligdagen  is  te 
beschouwen  als  huurprijs  voor  voortgezet  gebruik  van  het  schip 
ten  behoeve  der  lading  en  dat  dus  reeds  alleen  het  overschrijden 
van  den  termijn  voor  los-  of  ligdagen  bij  overeenkomst  of  door  de 
wet  toegestaan,  den  schipper  recht  geeft  vergoediug  voor  overlig- 
dagen van  den  ontvanger  te  vorderen,  en  dat  deze  zich  daaraan 
alleen  kan  onttrekken,  wanneer  hij  bewijst  dat  die  overschrijding 
het  gevolg  is  van  schuld  des  schippers  of  overmacht  van  diens 
zijde". 

In  het  tweede  arrest  gelijke  overwegingen. 

wDat  dan  alleen  de  ontvanger  zich  aan  de  betaling  van  overlig- 
gelden  zou  kunnen  onttrekken,  indien  hij  bewees,  dat  de  overschrij- 
ding van  den  gestelden  termijn  een  gevolg  was  van  schuld  des 
schippers  of  overmacht  van  diens  zijde" 

Juist  daarentegen  en  in  alle  opzichten  in  overeenstemming- 
met  onze  wet,  oordeelde  de  Rechtbank  te  Rotterdam  J)  ook 
in  een  geval  van  ijsgang.  De  geconsigneerde  had  nl.  het 
schip  laten  verhalen,  daar  de  lichters  wegens  het  ijs  niet 
langs  boord  konden  komen ;  daardoor  was  vertraging  in  de 

])  Die  vroeger  bij  een  vonnis  van  9  Oct.  1SS0  W.  -±570  de 
vraag  al  eens  naar  aanleiding  van  de  beweerde  noodzakelijkheid  eener 
ingebreke  stelling  besproken,  maar  niet  uitgemaakt  had,  daar  er  bij 
welke  opvatting  ook,  geen  ingebreke  stelling  noodig  is. 
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lossing  ontstaan  en  de  schipper  vorderde  overligdagen,  welke 
eisen  hem  werd  ontzegd  2)  op  grond : 

„Dat  indien  de  eischer  zijn  schip  niet  verhaald  had,  de  lossing 
niet  zoude  hebben  kunnen  geschieden,  zoolang  de  ijsgang  duurde, 
dat  de  gedaagde  dan  door  overmacht  verhinderd  zou  kunnen  zijn 
geworden  binnen  de  bedongen  losdagen,  de  voor  haar  bestemde 
tarwe  uit  het  zeeschip  te  ontvangen;  dat  zij  dit  niet  gedaan  hebbende, 
<lan  niet  zou  kunnen  geacht  worden  nalatig  te  zijn  geweest  en  het 
wegens  langer  gebruik  bedongen  liggeld  ook  niet  verschuldigd,  en 
dat  hieruit  volgt,  dat  de  lostijd  wordt  opgeschort  van  het  oogen- 
blik  dat  de  overmacht  is  ingetreden  tot  op  het  oogenblik  dat  het 
schip  wederom  op  een  plaats  ligt,  waar  het  door  lichters  bereik- 
baar is." 

De  schipper  kwam  in  cassatie. 

In  de  conclusie  2)  van  den  procureur-generaal  vind  ik  het 
volgende : 

„De  juistheid  der  beslissing  acht  ik  niet  twijfelachtig,  de  stelling 
van  den  eischer,  dat  in  het  hier  voorliggende  geval  overmacht  alleen 
zou  bestaan  aan  de  zijde  van  den  ontvanger,  zou  wellicht  bestreden 
kunnen  worden  met  de  opmerking,  dat  waar  het  schip  in  zoodanige 
omstandigheden  komt  te  verkeeren,  dat  de  schipper  geen  gelegen- 
heid meer  tot  lossing  kan  geven,  niet  kan  worden  volgehouden  dat 
geene  overmacht  aan  de  zijde  van  den  schipper  bestaat.  Maar  wat 
daarvan  ook  zijn  moge  en  hetzij  men  het  overliggeld  beschouwd 
als  een  schadeloosstelling  ter  zake  van  vertraging,  en  zoo  noemt  do 
wet  het  in  art.  455,  7°.  W.  v.  K.  in  navolging  van  art.  273  C.  d.  C,  dat 
van  //indemnité"  spreekt,  hetzij  dat  men  het  houde  voor  een  remu- 
neratie  voor  het  voortgezet  gebruik  van  het  schip,  die  schadeloos- 
stelling, die  remuneratio  is  volgens  457  W.  v.  K.  niet  verschuldigd  door 
een  ieder,  die  niet  binnen  den  bij  overeenkomst  of  wet  bepaalden 
termijn  gelost  zal  hebben,  maar  alleen  door  „de  nalatigen"  en  men 
zoude  moeten  kunnen  aantoonen,  dat  de  wet  in  art.  457  nalatigen 
noemt  ook  diegenen,  die  geen  nalatigen  zijn,  om  tot  betaling  ver- 


*)  Rotterdam  22  Febr.  1890  W.  5852. 
2)    Arr.  H.R.  24  Oct.  1S90  W.  5955. 
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plicht  le  houden  den  bevrachter,  aan  wien  geenerlei  negligentie  te 
wijten  is,  maar  die  door  overmacht  verhinderd  is  geweest  de  lossing 
binnen  den  bepaalden  tijd  te  volbrengen." 

De  Hooge  Raad: 

O.  //Dat  die  beslissing  —  der  rechtbank  —  is  juist,  dat  toch  bij 
art.  457  3°.  W.  v.  K.  niet  is  bepaald,  dat  ieder,  die  niet  binnen  „ vijftien 
achtereenvolgende  werkdagen"  na  de  verklaring  des  schippers  zal 
gelost  hebben,  ligdagen  zal  verschuldigd  zijn,  maar  alleen  de  //nala- 
tigen",  waaruil  volgt  dat  de  termijn  niet  ingaat  of  opgeschort  wordt 
zoolang  blijkt  dat  de  lossing,  zooals  in  casu,  door  overmacht  wordt 
belet  en  de  geconsigneerde  diensvolgens  niet  nalatig  is  om  te  ont- 
vangen." 

O.    wdat  het  middel  mitsdien  is  ongegrond". 
//Verwerpt  het  ingestelde  beroep". 

Zoo  is  ook  de  jurisprudentie  l)  overigens  geweest,  zij  ont- 


i)  Vonnis  Rb.  Rotterdam  14  Dec.  184G,  Rechtsgel.  Bijbl.  IX.  Te 
late  vrijmaking,  waar  deze  op  den  geconsigneerde  rust,  is  geen  over- 
macht. 

Vonnis  Rb.  Amsterdam  25  Febr.  1859,  W.  2061. 

Hier  liet  de  rechtbank,  hoewel  de  vorst  voorzien  had  kunnen  zijn  bij 
een  in  't  najaar  gesloten  contract,  toch  schorsing  toe,  maar  de  schipper 
was  te  laat  vertrokken,  waar  hij  beloofd  had  dit  zoo  spoedig  mogelijk 
te  doen.  Er  was  dus  mora  creditoris  en  derhalve  overwenteling  van  risico. 

Vonnissen  Kantongerecht  Amsterdam  7  April  en  11  Aug.  1871,  M. 
v.  H.  1871,  pag.  65  en  172.  Ys  schorst,  als  het  lossen  redelijker  wijze 
te  hooge  geldelijke  offers  eischt. 

Vonnis  Kantongerecht  Groningen,  Februari  1878,  W.  4257.  Regen 
sshorst  niet,  als  de  lading  met  eenige  geldige  opoffering  toch  volbracht 
had  kunnen  worden. 

Arr.  Hof  Amsterdam  20  Mei  1881,  W.  4663. 

Moeilijkheid  van  lossing  aan  een  open  reede  is  voorzien. 

Vonnis  Rb.  Amsterdam  Oct.  1890,  M.  v.  H.  N.  V.  III,  pag.  91.  Het 
opkomen  van  zwaar  weer  schorst  den  ladingtijd  niet  op  een  open  reede. 

Arr.  Hof  Leeuwarden  12  Febr.  1890,  W.  5890. 

Dicht  water  geen  overmacht,  als  dit  ten  tijde  van  het  sluiten  van  het 
contract  voorzien  had  kunnen  zijn. 

Aldus  ook  Mr.  Weve.  Nieuwe  Bijdragen  1882,  bl.  118  volg. 
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ging  de  moeilijkheid  niet  om  te  onderscheiden  wat  over- 
macht en  wat  het  niet  is. 

In  het  algemeen  zou  men  kunnen  zeggen,  dat  als  partijen 
hun  termijn  zoo  gekozen  hebben,  met  het  oog  op  de  af  te 
leggen  reis,  plaats  en  tijd,  waarop  lading  en  lossing  zullen 
plaats  hebben,  zij  alle  in  de  bedoelde  havens  niet  ongewone 
omstandigheden  in  hunne  berekening  hebben  opgenomen,  en 
dat  deze.  hoewel  anders  misschien  overmacht  opleverende, 
het  nu  niet  cloen. 

Dat  overmacht  niet  alleen  is  absolute  onmogelijkheid,  maar 
ook  het  geval  dat  niet  dan  met  zeer  groote  geldelijke  opoffe- 
ringen, de  lading  of  lossing  kan  volbracht  worden,  zooals 
bij  werkstaking  en  ijsgang  gewoonlijk  voorkomen. 

Mocht  nu  onze  wetgever  bij  een  herziening  de  nieuwe 
leer  om  moeilijkheden  te  vermijden  ook  willen  aanvaarden, 
laat  hij  het  dan  niet  doen  in  den  vorm,  dien  zij  in  Duitschland 
aangenomen  heeft.  Hij  houde  geen  redeneeringen  om  het 
feit,  dat  men  afwijkt  van  het  gewone  recht  omtrent  overmacht, 
te  bedekken,  huidige  geen  systeem,  dat  onwaar  en  gekunsteld 
als  het  is  in  tal  van  gévallen  niet  opgaat,  maar  zegge  ronduit : 
Overmacht  in  het  langs  boord  brengen  en  halen  schorst  den 
laad-  en  lostijd  niet. 

Toch  wil  het  mij  voorkomen,  dat  Mr.  Rahusen  cle  oude 
leer  met  recht  tienmaal  logischer  noemde  l)  dan  de  nieuwe, 
de  nieuwe  die  veel  heeft  van:  nu  ja  zeker  bekend  oordeel, 
waarbij  men  enz. 

De  wetgever  benoude  wat  billijk  is,  als  hij  zijn  plicht,  ieder 
het  zijne  te  geven,  hooger  stelt  dan  het  ontwijken  van  lastige 
gevallen. 

§  8.  Wanneer  nu  het  schip  aankomt,  moet  de  schipper 


l)    Handel.  Juristen  Vereeniging,  pag.  96,  1879. 
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zich  gereed  verklaren  te  laden  of  te  lossen,  art.  457  W.  v. 
K.  Dan  beginnen  de  ligdagen  en  behoeft  hij  slechts  steeds 
gereed  te  zijn  aan  boord  op  te  nemen  of  van  boord  te  zetten. 

De  bereidverklaring  moet  geschieden  aan  den  bevrachter  l) 
of  diens  rechtverkrijgenden  of  aan  de  geconsigneerden.  Zijn 
er  verschillende  cognossementhouders,  dan  gaat  dat  gewoonlijk 
per  advertentie  in  het  plaatselijk  blad. 

Zijn  de  ligdagen  verstreken,  zonder  dat  de  bevrachter  aan 
zijne  verplichtingen  heeft  voldaan,  dan  kan  de  schipper  een 
der  drie  hem  in  art.  464  K.  toegekende  rechten  doen  gelden. 

Het  gewone  geval  is,  dat  de  bevrachter  geene  lading  heeft 
verschaft,  maar  het  kan  ook  wel  zijn,  dat  hij  niet  de  be- 
dongene  ter  plaatse  heeft,  maar  wel  een  andere.  Ook  dan 
heeft  de  bevrachter  zijne  verplichting  niet  vervuld  en  is  hij 
in  mora. 

Er  wordt  wel  eens  het  tegendeel  aangenomen,  o.  a.  door 
Mr.  Levy2),  maar  het  staat  nergens  in  de  wet.  Wel  be- 
vatten gewoonlijk  de  chertepartijen  zeer  ruime  clausules  3) 
bijv.  „lawTful  merchandise",  zoodat  door  deze,  niet  door  de 
wet,  de  verplichting  tot  opname  van  andere  goederen  ge- 
vestigd wordt.  Waar  de  clausule  niet  aanwezig  is,  geloof 
ik  geen  vrijheid  te  hebben  om,  daar  zij  buiten  de  wet  om  is, 
de  meening  van  Mr.  Levy  te  kunnen  voorstaan. 4) 

J)  Aan  den  gewonen  of  bij  chertepartij  bedongen  gemachtigde  van 
dezen  nl.  den  cargadoor  is  ook  voldoende. 

Vonnis  Kant.  Ger.  Dordrecht,  Rs.  Bijbl.  1S76  B,  pag.  13. 

2)  Ad  art.  563  H.G.B. 

Het  artikel  codificeert  feitelijk  de  gewone  clausule. 

3)  In  het  door  het  Hof  bevestigde  vonnis  der  rechtbank  te  Amsterdam 
M.  v.  H.  1860,  pag.  105,  dat  Mr.  Levy  ten  gunste  zijner  meening  aan- 
haalt, bevatte  de  chertepartij  ook  een  dergelijke  clausule,  waardoor  het 
wel  het  recht  verliest  een  steunpunt  te  zijn. 

4)  Zoo  is  ook  de  jurisprudentie.  De  schipper  is  niet  verplicht  balken 
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Een  in  mora  stelling  volgens  art.  1279  B.  W.  is  niet 
noodig.  Voor  de  termijnen  van  betaling  en  lossing  geldt  de 
zinsnede  in  art.  1274  B.  W.  in  fine,  dat  de  verbintenis  (lees 
overeenkomst)  medebrengt,  dat  de  schuldenaar  in  gebreke 
zal  zijn  door  het  verloop  van  een  bepaalden  termijn,  Is 
o verliggeld  bepaald,  dan  zou  het  reeds  volgen  uit  die  bij- 
voeging, waar  dit  niet  het  geval  is,  blijkt  het  voldoende  uit 
art.  464  al.  2,  waar  de  wet  ingeval  de  chertepartij  het  niet 
doet,  dezelfde  schadeloosstelling,  als  deze  zou  hebben  moeten 
bepalen,  geeft  en  dit  op  hetzelfde  tijdstip  doet,  als  wanneer 
er  wel  overliggeld  bedongen  is.  Bovendien  werd  een  verzoek 
om  het  protest  van  464  al.  4  ook  bij  al.  2  en  al.  3  voor  te 
schrijven,  niet  ingewilligd. l)  Er  is  dus  hier  een  mora  ex  re  2). 

Is  er  na  verloop  van  den  termijn  nog  niet  of  gedeeltelijk 
geladen  of  gelost,  dan  is  hij,  die  alsnog  zijne  goederen 
laden  of  lossen  moet,  tegenover  den  schipper  in  gebreke, 
nalatig. 

De  schipper  heeft  slechts  het  feit  van  laden  en  lossen 
na  cle  ligdagen  te  bewijzen,  en  geen  schuld  3)  van  den  be- 

in  te  nemen,  waar  de  chertepartij  op  granen  luidt. 

Vonnis  Rechtb.  Amsterdam  5  Nov.  1847,  W.  913. 

Gewoonlijk  protesteert  de  schipper,  neemt  de  nieuwe  lading  in  en 
vordert  de  oude  vracht.  Rechtb.  Amsterdam  16  Dec.  1875,  W.  3970. 
VooRDUiN  X,  pag.  46  en  47. 

2)  Vreemd  is  dan  ook  een  vonnis  Rechtb.  Amsterdam  1861,  M.  v.  H. 
III,  pag.  56,  waarbij  de  schipper,  toch  geprotesteerd  hebbende,  zijn 
protestkosten  terugkreeg.  Niemand  behoort  kosten  te  betalen,  die  ge- 
strekt hebben  om  reeds  wettelijk  bestaande  zekerheid  der  tegenpartij 
te  versterken. 

3)  Aldus  Rechtb.  Amsterdam  24  Juni  1840,  Rs.  Bijbl.  VI,  pag.  667. 
Rechtb.  Amsterdam  25  Jan.  1867,  M.  v.  H.  1867. 

Hof  Noord-Holland  8  April  1875,  M.  v.  H.  XVII. 
Rechtb.  Rotterdam  9  Oct.  1880,  W.  4570. 
Hof  Amsterdam  13  Nov.  1891,  W.  6120. 
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vrachter.  Nergens  toch  vereischt  de  wet,  dat,  waar  een  in 
mora  stelling  expresse  of  tacite  plaats  heeft,  de  eischcr 
nog  daarenboven  de  schuldige  nalatigheid  moet  bewijzen. 
Wie  krachtens  art.  1274  B.W.  in  gebreke  is,  is  nalatig. 

Bevrachter  is  dan  krachtens  de  wet  schadevergoeding 
schuldig,  tenzij  hij  zich  door  een  beroep  op  overmacht 
zijnerzijds  of  mora  creditoris  kan  bevrijden. 

Mora  creditoris  is  hier  aanwezig,  wanneer  de  schipper 
door  de  een  of  andere  oorzaak  belet  wordt  mede  te  werken 
tot  de  lading  of  lossing,  wanneer  hij  of  het  schip  in  gebreke 
zijn  hunne  verplichtingen  te  vervullen  door  schuld  of  door 
overmacht. 

Deze  laatste  neemt  de  mora  niet  weg,  maar  bevrijdt  hem 
alleen  van  de  verplichting  tot  kosten,  schaden  en  interessen, 
welke  art.  475  W.  v.  K.  den  vertragenden  schipper  oplegt. ]) 

Van  mora  creditoris  leveren  de  volgende  gevallen  niet 
onaardige  staaltjes  op: 

1°.  Vertraging  in  de  lossing  door  expertise  wegens  schade 
gevolgd  door  toekenning  der  actie  van  art.  345  W.  v.  K. 
is  voor  schippers  rekening. 2) 


Rechtb.  Rotterdam  11  Oct.  1882,  N.  M.  v.  H.  II,  pag.  143,  inf. 

Kist  V,  pag.  212,  extra  bewijs  der  nalatigheid  vorderende  ea  pag.  224 
nadere  kennisgeving,  dat  de  ligtijd  verstreken  is,  overbodig  achtende, 
is  in  flagranten  strijd  met  zich  zelf.  In  den  zin  van  Kist  pag.  212. 

Vonnis  Rechtb.  Amsterdam  Januari  1866,  M.  v.  H.  1866,  op  grond 
dat  de  schipper  had  behooren  te  bewijzen,  dat  de  vertraging  uitsluitend  (! !) 
aan  gedaagde  te  wijten  (!)  was. 

J)  Mora  creditoris  gepurgeerd,  waar  schipper  de  lossing  schorste, 
omdat  het  schip  te  groote  slagzijde  kreeg,  terwijl  hij  aanbood  door  te 
gaan  met  lossen  onder  garantie  van  geconsigneerde,  voor  mogelijke  schade. 

Rechtb.  Rotterdam  5  Juli  1882,  W.  4805. 

2)    Vonnis  Rechtb.  Rotterdam  28  Juni  1S79,  TV.  4428, 
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2°.  Getuigenbewijs  toegelaten,  dat  schipper  niet  gelost 
had  met  den  bij  graanbooten  gebruikelijken  spoed  1). 

3°.  Kapitein  kon  den  geconsigneerde  zijne  partij  niet 
aanwijzen 2). 

4°.  Ligtijd  geschorst,  waar  schipper  krachtens  overeen- 
komst, gebruik  of  wet  verplicht  is  aangifte  der  goederen 
te  doen,  om  vrijmaking  te  verkrijgen  en  dit  eerst  na  zijne 
bereidverklaring  had  gedaan  3). 

5°.  Getuigenbewijs  dat  de  winches  onbruikbaar  waren 
toegelaten. 4) 

6°.  Getuigenbewijs  5)  toegelaten  van  het  niet  gereed  zijn 
des  schippers,  die  een  afzonderlijke  overeenkomst  met  de 
geconsigneerden  der  bovenlading  had  gesloten,  hetgeen  vol- 
gens gedaagde  den  schipper,  en  dus  ook  hem  belette  te 
lossen  en  waarom  de  termijn  voor  hem  eerst  zou  ingaan 
bij  het  werkelijk  bereid  zijn  des  schippers. 

Deze  laatste  ook  door  de  rechtbank  aangenomen  conclusie 
is  terecht  bestreden  door  Prof.  Molengtiaafp  ö). 

De  schrijver  wenschte  in  dit  geval  een  evenredige  deeling 
van  den  ligtijd  toe  te  laten.  Behoudens  allen  eerbied  zou 
ik  mij  met  het  stelsel  van  den  hooggeleerden  schrijver  niet 
geheel  willen  vereenigen.  Door  met  een  anderen  geconsig- 
neerde een  overeenkomst  te  sluiten  verbrak  de  schipper  de 
positie,  welke  de  geconsigneerden  onderling  tegenover  elkaar 
hebben.  Zulk  een  verbreking  kan  de  andere  geconsigneerden 
benadeelen,  hun  regresactie  ex  art.  474  W.v.K.  verdwijnt.  Die 


!)  Rechtb.  Rotterdam,  26  .Febr.  1881,  W.  4660. 

2)  Rechtb.  Rotterdam  29  Januari  1885,  W.  5239, 

3)  Arrest  H.  R.  31  Januari  1890,  W.  5830. 

4)  Rechtb.  Rotterdam  27  Febr.  1892,  W.  6177. 

5)  Rechtb.  Rotterdam  19  Maart  1881,  W.  4660. 

6)  Rechtsgeleerd  Magazijn  1882,  pag.  82—84. 
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regresactie  voorkomt  traagheid  van  den  bovenlader,  maar 
waar  deze  nu  traag  was,  had  de  schipper  hem  dat  geoorloofd 
d.  w.  z.  hem  een  verdedigingsmiddel  tegen  die  regresactie 
gegeven. 

Zulk  een  overeenkomst  vormt  verder  op  zich  zelf  geen 
mora  creditoris,  maar,  wanneer  de  feitelijke  gevolgen  der 
overeenkomst,  die  de  schipper  moest  en  kon  voorzien,  in- 
treden, dan  heeft  hij  niet  alleen  de  regresactie  aan  den  onder- 
lader ontnomen,  welke  dezen  nu,  zooals  Prof.  Molengraaff 
betoogt,  tegenover  hem  toekomt,  en  heeft  hij  het  den  onder- 
lader onmogelijk  gemaakt  tijdig  te  lossen,  wat  m.  i.  al  een 
mora  creditoris  daarstelt,  maar  hij  heeft  altijd  voor  zoover 
de  lossing  der  onderlading  op  die  der  bovenlading  moest 
wachten,  zich  zelf  willekeurig  in  'de  onmogelijkheid  gesteld 
om  de  onderlading  mede  te  helpen  lossen,  wat  zeer  zeker 
een  mora  creditoris  is.  Bewijst  nu  de  onderlader,  dat  de 
lossing  der  bovenlading  spoediger  had  kunnen  plaats  gehad 
hebben,  dan  is  alle  meerder  tijdsverloop  daarbij,  waardoor  de 
onderlader  noodzakelijk  in  overligdagen  moest  geraken,  en 
bijgevolg  dit  laatste  oponthoud  niet  den  onderlader  maai- 
den schipper  te  wijten,  daar  deze  de  eerste  vertraging  rech- 
tens toelatende,  ook  zich  zelf  al  dien  tijd  de  mogelijkheid 
had  benomen  de  onderlading  mede  te  helpen  lossen. 

De  tijd  der  verhindering,  ontstaan  door  deze  mora  creditoris, 
moet  nu  m.  i.  bijgeteld  worden  bij  de  15  dagen,  loopende 
van  af  de  algemeene  bereidverklaring,  waarop  de  onderlader 
recht  had. 

De  onderlading,  mits  overigens  diligent,  nebbe  dus  geen 
evenredig  deel  maar  een  langeren  termijn. 

De  rechtbank  had  dan  m.  i.  niet  moeten  zeggen,  dat  de 
lostijd  voor  den  onderlader  eerst  begon  met  het  voor  hem 
werkelijk  gereed  zijn  des  schippers,  maar  verlengd  werd  met 
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den  tijd,  door  de  bovenlading  volgens  de  gesloten  overeen- 
komst gebruikt,  minus  den  tijd,  die  deze  redelijkerwijze  toe- 
kwam. 

Wat  daarbuiten  viel,  was  clan  de  onderlader  schuldig. 

Onze  wet  sluit  verder  in  den  ligtijd  de  Zondagen  uit,  tenzij 
door  clausules  het  tegendeel  bepaald  wordt  b.v.  ^running 
days",  afloopende  dagen  enz.  Zoogenaamde  christelijke  feest- 
dagen kent  de  wet  niet.  Bij  de  behandeling  van  den  betaal- en 
protestdag  van  wissels  werd  uitdrukkelijk  gezegd,  dat  de 
wet  niet  verder  kon  gaan  dan  het  vrijstellen  van  den  Zondag 
als  den  algemeenen  godsdienstigen  en  burgerlijken  rustdag  l). 
Dergelijke  uiting  is  hier  niet  gedaan,  maar  zij  is  te 
sprekend  om  nu  niet  aangenomen  te  worden.  In  den  over- 
ligtijd  vallen  de  Zondagen  natuurlijk  wel,  Zondags  zou  het 
schip  ook  gevaren  hebben,  dat  heeft  bevrachter  belet,  ergo 
is  hij  schadevergoeding  schuldig. 

Maar  als  nu  de  mora  creditoris  de  mora  debitoris  opheft 
en  de  schipper  bv.  op  Zondag  niet  werken  wil,  is  de  inlader 
dan  geen  overliggeld  verschuldigd?  M.  i.  niet,  de  Zondag  is 
een  wettelijke  rustdag  en  dus  behoeft  de  schipper  zijn  volk 
niet  te  laten  werken.  Willen  inlader  of  geconsigneerden  hem 
dat  toch  laten  doen,  dan  moeten  zij  hem  maar  extra  loon 
voor  dat  werk  geven  2). 

Een  dag  is  natuurlijk  een  termijn  van  middernacht  tot 
middernacht,  en  niet  een  van  zonsopgang  tot  zonsopgang, 
al  is  ook  door  plaatselijke  verordening  de  aanvang  van  het 
ladings-  en  lossingswerk  eerst  met  zonsopgang  veroorloofd. 
Er  is  wel  eens  beweerd,  dat  clit  niet  zoo  is  en  dat  de  wet 
door  het  woord  werkdagen  te  bezigen,  ook  bedoeld  heeft, 


Voorduin  VIII,  pag.  626  -  629. 
2)  Aldus  ook  een  vonnis  Rechtb.  Rotterdam  17  April  1878,  W.  4233. 
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dat  er  den  geheelen  daarin  gelegen  termijn  ook  gewerkt  kon 
worden,  doch  ten  onrechte  l).  Onze  wet  kent  alleen  Kalender 
dagen  en  gebruikt  Werkdagen  tegenover  Zondagen.  Bovendien, 
waar  een  plaatselijke  verordening  het  begin  en  het  einde 
van  den  tijd,  dat  er  gewerkt  kan  worden,  vaststelt,  moeten 
partijen  geacht  worden  deze  in  hun  berekening  te  hebben 
opgenomen,  zoodat  verkorting  van  den  ligtijd  daardoor  niet 
op  het  einde  weer  bijgeteld  kan  worden. 

§  9.  Bij  de  lossing  doen  zich  echter  een  tweetal  belang- 
rijke quaesties  voor,  wanneer  de  bevrachter  den  schipper 
cognossementen  voor  verschillende  geconsigneerden  heeft 
laten  teekenen,  en  wel  deze : 

Wie  der  geconsigneerden  is  verbonden  tot  betaling  van  het 
overliggeld  tegenover  den  schipper? 

En  de  tweede: 

Zijn  de  geconsigneerden,  die  tot  betaling  verbonden  zijn, 
hoofdelijk  gehouden  of  niet? 

Bij  de  beantwoording  der  eerste  vraag  worden  door  de 
jurisprudentie  twee  verschillende  stelsels  gevolgd. 

Het  eerste  stelsel 2)  is  verdeeling  van  den  termijn  der 
ligdagen,  door  wet  of  chertepartij  toegestaan,  onder  alle 
geconsigneerden,  naar  mate  van  hetgeen  elk  ingeladen  heeft, 
terwijl  voor  ieder  den  ligtijd  ingaat,  wanneer  zijn  goed  aan 
de  beurt  komt  en  waar  hij  den  tijd  hem  toeberekend  laat 
voorbijgaan,  treedt  zijn  overligtijd  in  en  daarmede  zijn  ver- 
plichting tot  vergoeding  der  schade. 

Het  tweede 3)  wil  den  ligtijd  voor  alle  geconsigneerden 

0    Rechtb.  Amsterdam  16  Mei  1883,  Nieuw  M.  v.  H.,  pag.  150. 
-)    Rechtb.  Rotterdam  10  Juni  1857,  W.  20S7. 
Rechtb.  Rotterdam  15  Dec.  1877.  W.  4196. 

3)  Hof  's  Hage  11  Nov.  1878.  W.  4205,  vernietigde  vonnis  Rechtb. 
Rotterdam  s.  c. 
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gezamenlijk  laten  geleien.  Hij  vangt  aan  voor  allen  met  de 
bereidverklaring  des  schippers  en  eindigt  op  den  dag  door 
wet  of  chertepartij  bepaalt.  Wie  zijn  goederen  dan  nog  in 
het  schip  heeft,  betaalt  overliggeld  aan  den  schipper  ook  al 
wordt  hij  door  de  bovenladers  verhinderd.  Op  hen  heeft  hij 
een  regresact,  wanneer  die  verhindering  hun  toereken- 
baar was. 

Dit  laatste  stelsel  is,  geloof  ik,  het  meest  met  de  wet  in 
overeenstemming. 

Herhaaldelijk  is  in  1825  en  later  in  1835  aangedrongen  :) 
op  wijziging  der  toen  voorgestelde  bepalingen  op  dit  stuk 
en  invoering  van  een  regeling  van  deze  telkens  voorkomende 
zaken  met  verdeeling  van  den  ligtijd.  De  regeering  bleef 
doof  voor  die  verzoeken  en  scheen  de  wettelijke  bepalingen 
voldoende  te  vinden. 

Ook  het  geven  van  den  termijn  van  15  dagen,  waar  de 
chertepartij  zwijgt,  is  bedoeld  voor  het  geheele  schip  2);  ge- 
schiedde :  „om  een  onnoodig  oponthoud  te  voorkomen"  3)  en 


Arr.  H.  R.  5  Dec.  1879,  W.  4405  verwierp  cassatieberoep  tegen 
arrest.  Hof. 

Rechtb.  Rotterdam  11  Oct.  1S82,  W.  4867. 
Rechtb.  Rotterdam  16  Juni  1883,  W.  4944. 
Rechtb.  Rotterdam  21  Juni  1884,  W.  5079. 

1)  Voorduin  X,  pag.  35,  37  en  38. 

2)  Art.  347  Wetb.  '30  art.  457  W.v.K.:  »le  temps  de  la  charge 
et  de  la  décharge  du  navire". 

3)  Door  deze  overweging  moet  m.  i.  ook  wel  de  bewering  vallen, 
dat  ieder  geconsigneerde  15  dagen  heeft,  ingaande  van  af  de  bereid- 
verklaring des  schippers  om  voor  hem  te  lossen,  immers,  zoo  zegt  men, 
de  bereidverklaring  voor  den  eenen  geconsigneerde  raakt  den  anderen 
geconsigneerde  niet,  en  al  deed  zij  dat,  dan  kon  zij  niet  werken,  omdat 
de  schipper  voor  de  bovenlading  gereed,  het  niet  voor  de  onderlading  is, 
zoodat  de  15  dagen  voor  de  onderlading  geschorst  zouden  worden  ge- 
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bevat  dus  kennelijk  den  wil  des  wetgevers  om  dien  tijd  als 
ligtijd,  wat  daarbuiten  valt  als  overligtijd  te  beschouwen. 

Daaruit  volgt,  dat,  waar,  volgens  het  eerste  stelsel,  een  der 
geconsigneerden  zijn  tijdsdeel  overschrijdt,  terwijl  zijn  goed 
nog  gedurende  den  ligtijd  in  het  schip  is,  en  dit  stelsel  hem 
in  overliggeld  wil  doen  gehouden  zijn,  dergelijke  berekening 
van  overligtijd  binnen  den  ligtijd  is  tegen  de  wet. 

Het  tweede  stelsel  is  veel  juister. 

Nalatig,  in  mora,  tegenover  den  schipper  is  alleen  hij,  wiens 
goederen  nog  in  het  schip  na  afloop  van  den  termijn  aan- 
wezig zijn.  Is  die  tijd  te  kort  geweest  om  alles  te  lossen, 
hij  heeft  het  zich  zelf  te  wijten,  immers  hij  had  in  zijn 
cognossement  öf  een  aanwijzing  van  den  ligtijd  öf  een  ver- 
wijzing naar  de  in  de  chertepartij  daarvoor  vastgestelde  be- 
palingen kunnen  zien.  Hij  heeft  daarmede  genoegen  genomen, 
ergo  waar  achteraf  die  termijn  te  kort  blijkt,  is  dat  zijn 
eigen  schuld. 

Verhinderen  de  bo venladers  hem  de  lossing,  dan  is  ook 
hetzelfde  aan  te  nemen.  Hij  wist  of  had  kunnen  weten,  dat 
er  goederen  van  andere  geconsigneerden  in  het  schip  waren, 
hij  heeft  bij  de  bepaling  van  ligtijd  daarop  gerekend  of  had 
dat  kunnen  doen;  waar  de  bovenlading  hem  het  lossen  belet, 
is  dat  geen  overmacht,  geen  van  buiten  aankomende  en 
onweerstaanbare  macht,  waartegen  het  nemen  van  voorzor- 
gen onmogelijk  was  geweest,  maar  een  door  hem  voorziene 
of  te  voorziene  omstandigheid,  met  het  oog  waarop  hij 
zijn  tijd  gekozen  heeft. 

Is  derhalve  de  ligtijd  tegenover  den  schipper  ondeelbaar, 


durende  den  tijd,  aan  de  lossing  der  bovenlading  besteed.  Men  bedenke, 
dat  bet  schip  zoodoende  wel  een  half  jaar  zou  kunnen  wachten,  zeer 
zeker  een  „onnoodig  oponthoud''',  wat  de  wetgever  niet  gewild  heeft. 
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tegenover  de  geconsigneerden  is  hij  dat  allerminst.  Houdt 
een  van  hen  de  anderen  op  door  langzamer  te  lossen,  dan 
hij  verplicht  was,  dan  doet  hij  de  anderen  door  zijn  schuld 
in  overligtijd  vervallen  en  is  krachtens  art.  474  W.  v.  K.  tot 
schadeloosstelling  gehouden.  Zoo  begreep  men  het  ook  bij  de 
vaststelling.  De  heer  Hooft1)  o.  a.  zeide:  „Ik  weet  wel, 
dat  hij  een  regresactie  op  hem  heeft." 

De  bovenlading  tracht  zich  dan  wel  te  verdedigen  met  de  be- 
wering :  ik  was  niet  nalatig,  daar  ik  binnen  den  door  mij 
gecontracteerden  tijd  aan  mijne  verplichting  heb  voldaan. 
Volkomen  juist,  zegt  de  onderlader,  maar  niet  tegenover  mij, 
gij  waart  niet  nalatig  tegenover  den  schipper,  maar  in  de 
feitelijke  verhouding,  waarin  alle  inladers  te  samen  staan, 
hebt  gij  ingegrepen,  gij  berokkent  ons  willens  en  wetens 
schade,  dat  is,  volgens  de  wet,  U  tegenover  ons  toerekenbaar. 2) 

§  10.    Nu  het  tweede  vraagpunt. 

Waar  meerdere  geconsigneerden  in  overligtijd  zijn  gekomen, 
zijn  zij  dan  hoofdelijk  voor  het  gestipuleerde  aansprakelijk 
of  moet  de  schipper  onder  hen  de  som  verdeelen  ?  M.  i. 
heeft  veelal  het  eerste  plaats. 

Laat  ik  dat  trachten  te  bewijzen. 

Wij  moeten  hiervoor  acht  slaan  op  het  contract  van  be- 
vrachting ;  welke  zijn  de  verhoudingen  ? 

A  bevrachter  komt  met  B  schipper  overeen,  dat  B. 
zal  transporteeren  goederen  naar  X  en  die  zal  uitleveren 
aan  degenen,  die  A  zal  aanwijzen,  n.1.  C  D  E  F  etc,  ge- 
consigneerden. 

A.    zal  daarvoor  aan  B.  betalen  vracht. 

J)    Voorduin  X  1.  c. 

2)  Onderlinge  aansprakelijkheid  van  cognossementhouders  erkend 
door  Rechtb.  Rotterdam  16  Juni  1883,  N.  M.  v.  H.,  pag.  151—155  en 
21  Juni  1884,  W.  5079. 
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B  verbindt  zich  tevens  tegenover  A  te  teekenen  cognos- 
sementen, waarin  hij  zijne  verplichtingen  nader  omschrijft, 
aard  en  omvang  nauwkeurig  bepaalt  en  zich  verbindt  aan 
C,  D,  E,  F  de  goederen  af  te  geven,  onder  de  voorwaarde, 
dat  zij  hem  zullen  betalen  vracht  en  onkosten,  voor  zoover 
dat  in  het  cognossement  staat  1). 

Wij  hebben  hier  dus  een  toepassing  van  1353  B.W.  Het 
vrachtcontract  een  wederkeerige  overeenkomst,  waarbij  de 
verplichting  tot  een  levering  aan  de  geconsigneerden  het  be- 
ding ten  behoeve  van  derden  is. 

Onder  voorwaarde  dat  B  uitlevert  aan  een  persona  incerta 
verbindt  A  zich  tot  vrachtbetaling  als  contrapraestatie  tegen- 
over B's  verplichtingen,  vervoer  en  uitlevering. 

Soms  wordt  wel  beweerd,  dat  de  verhouding  van  bevrachter  en 
geconsigneerde  lastgeving  is,  wat  wel  gebeurt,  wanneer  bv.  A 
en  C,  D,  E,  F  in  die  betrekking  contractueel  met  elkaar  staan, 
maar  welke  constructie  niet  kan  aangenomen  worden,  waar 
geen  lastgeving  bestaat.  Lastgeving  toch  is  ten  onzent  niet 
denkbaar  2)  zonder  een  uitdrukkelijk  geven,  behoudens  een 
enkele  uitzondering.  In  de  praktijk  bemerkt  men  dan  van 
zulk  een  verhouding  ook  weinig. 

Negotiorum  gestio  is  ook  moeilijk  aan  te  nemen,  want  A 
is  gewoonlijk  of  verkooper  of  expediteur.  In  het  eene  ge- 
val neemt  hij  niet  vrijwillig  de  belangen  der  destinatarissen 

*)  Deze  constructie  schijnt  aangenomen  door  Arr.  H.  R.  26  Nov. 
1841,  Ned.  Rechtspr.  D.  IX,  pag.  94.  Daarin  werd  echter  zeer  ten 
onrechte  beslist,  dat  de  overligdagen  bij  de  inlading,  wier  voldoening 
niet  in  het  cognossement  verplichtend  was  gesteld,  ook  door  den  gecon- 
signeerde moesten  betaald  worden.  De  voorwaarden,  waaronder  de  schip- 
per zich  tot  uitlevering  verbindt,  staan  in  het  zeerecht  en  het  cognos- 
sement, geen  andere  zijn  tegenover  den  geconsigneerde  geldig. 

Goldschmidt  Handelsrecht  II,  §  72,  pag.  097. 

2)    Opzoomer  ad  art.  1390  B.  W. 
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waar,  maar  volbrengt  hij  zijne  verbintenis  tot  levering  en 
in  het  tweede  krijgt  hij  loon,  handelt  hij  door  een  contract 
daartoe  gedwongen,  niet  //vrijwillig".  De  twee  vereischten, 
door  de  wet  in  art.  1390  en  1394  B.  W.  voor  negotiorum 
gestio  gesteld,  ontbreken  dan. 

Beide  opvattingen  hebben  verder  dit  gemeen,  dat  zij  geen  weg 
weten  met  het  weigeren  der  lading  door  den  geconsigneerde. 

Lastgever  en  negotiorum  dominus  zijn  ex  art.  1844  en 
1393  B.  W.  verplicht  de  in  hun  naam  gesloten  contracten 
na  te  komen.  Ook  past  art.  488  W.  v.  K.,  dat  den  bevrachter  met 
vrachtbetaling  belast,  niet  in  het  systeem,  daar  door  de  ver- 
plichte goedkeuring  van  het  door  den  lasthebber  of  negoti- 
orum gestor  verrichte,  deze  personen  buiten  de  rechtsver- 
houding treden. 

Er  blijft  dan  om  het  recht  van  den  cognossementhouder 
te  verklaren  niets  anders  over  dan  een  beroep  op  art.  1353 
B.  W.  Geconsigneerde  heeft  het  recht  om  de  verbintenissen, 
die  B  zich  krachtens  de  chertepartij  in  het  cognossement 
had  opgelegd,  te  aanvaarden.  Herroeping  van  die  verbintenis 
door  A  geschiedt  door  terugname  der  lading  in  een  tusschen- 
haven  tegen  intrekking  van  alle  cognossementen,  art.  478, 
511  W.  v.  K.  Levert  A  niet  alle  cognossementen  in,  dan  is  er  een 
geconsigneerde,  die  door  de  niet  afgifte  daarvan  verklaart 
van  zijn  recht  gebruik  te  willen  maken  om  ter  destinatie- 
plaats  te  willen  beslissen  of  hij  al  dan  niet  de  door  B  aan- 
geboden verbintenis  wil  aanvaarden  1). 

Weigering  der  lading  past  hier  zeer  goed  in,  daar  geen 
derde  ooit  verplicht  is  gebruik  te  maken  van  het  te  zijnen 

l)  Het  herroepingsrecht,  dat  A  uit  1353  B.  W.  toekomt,  verliest  hij  dus, 
wanneer  hij  de  cognossementen  niet  meer  in  handen  heeft.  Wel  kan 
hij  de  goederen  lossen  met  rechterlijke  machtiging,  maar  de  schipper 
blijft  toch  verbonden,  vandaar  de  zekerheidsstelling  voor  alle  namaning. 
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behoeve  gesloten  beding,  eveneens  de  vrachtbetaling  dooi- 
den bevrachter,  dat  is  zijne  praestatie  l)  uit  de  wederkeerige 

overeenkomst. 

Maar  hoe  is  dan  de  vrachtbetaling  door  den  geconsigneerde 
te  verklaren.  Van  een  verbintenis,  waaraan  door  den  derde 
te  voldoen  is,  spreekt  art.  1353  B.  W.  niet,  zal  men  zeggen, 
wel  van  een  verbintenis,  die  aan  hem  te  voldoen  is. 

Men  heeft  het  getracht  door  lastgeving  of  negotiorum 
gestio  aan  te  nemen,  maar  deze  kunnen  niet  in  aanmerking 
komen,  omdat  zij  op  genoemde  punten  geheel  met  de  wet 
in  strijd  zijn  ;  verwerpt  men  ze  om  die  redenen,  dan  moet 
men  ze  hier  ook  wel  verwerpen. 

Goldschmidt  schrijft  hierover  2) : 

wDer  Connossementsinhaber  ist  aus  dem  Connossement  und  des- 
sen Annahme  dem  Verfrachter  bez.  Schiffer,  nicht  obligirt,  weder 
zur  Abnahme  der  Güter,  noch  zur  Zahlung  der  Fracht  und  Neben- 
gebühren,  da  ihn  erst  die  Annahme  der  Güter  verbindet. 

Die  Zahlung  der  Fracht  u.  dgl.  ist  nicht  vertragsmaszige 
Gegenleistung,  da  der  zweiseitige  Frachtvertrag  den  Connos- 
sementsinhaber gar  nicht  berührt,  sondern  die  nur  regel- 
müszige  Voraussetzung,  seines  Eechts  auf 
Auslieferung,  und  auch  das  nur  nach  Maszgabe  nicht  des 
Frachtvertrags,  sondern  des  Cs". 

De  eerste  gespatieerde  woorden  zouden  aan  een  soort 
reaal  contract  doen  denken:  „wie  aanneemt  verbindt  zich 
tot  vracht  etc",  maar  de  latere  weer  niet,  daar  heet  de 

1)  Hier  blijkt  zeer  duidelijk,  dat  de  woorden  "beding  dat  men  ten 
behoeve  van  zich  zelve  maakt"  in  art.  1353  een  passieve  en  niet  een  actieve 
beteekenis  hebben.  Zij  zijn  de  vertaling  van  het  Fransche  «stipulation, 
qu'on  fait  pour  soi  même«,  wat  aan  een  actief  iets  doet  denken.  Toch 
gebruikte  men  hier  in  Frankrijk  het  woord  //stipulation"  in  een  passieve 
beteekenis.  Mr.  J.  P.  Moltzer,  ,/De  overeenkomst  ten  behoeve  van 
derden,  pag.  318—322.  De  actieve  beteekenis  zou  hier  tot  de  zotte  conclusie 
leiden,  dat  de  uitlevering  de  voorwaarde  voor  het  vervoer  zou  zijn. 

2)  Handelsrecht  II,  §  72  II,  pag  699. 
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betaling  eenvoudig  een  voorwaarde  tot  de  uitlevering.  Het 
is  dan  ook  niet  door  te  voeren. 

Is  eerst  de  aanneming  verbintenisscheppend,  dan  kan  beta- 
ling onmogelijk  de  voorwaarde,  die  vooraf  moet  gaan,  zijn, 
maar  is  zij  posterieur. 

Is  zij  dit  laatste  wel,  dan  kan  zij  niet  verbintenisscheppend 
zijn,  daar  er  dan  twee  keer  betaald  zou  moeten  worden, 
eerst  als  voorwaarde,  later  als  gevolg  der  obligatio. 

Het  geheele  vrachtcontract,  zooals  dat  tusschen  bevrachter 
en  vervrachter  gesloten  is,  heeft  hier  niets  te  maken  en 
wordt  terecht  buitengesloten,  maar  daarmede  is  nog  niet 
uitgesloten  de  mogelijkheid,  dat  de  betaling  wel  een  contrac- 
tueele  tegenpraestatie  is,  maar  dan  uit  eene  andere  overeen- 
komst, eene  tusschen  schipper  en  geconsigneerde  gesloten. 

Eenzelfde  meening  bij  Kist  :  T) 

z/De  betaling  der  vracht  wordt  daardoor  een  voorwaarde,  waarvan 
de  verbintenis  des  schippers  tot  levering  der  goederen  afhangt". 

„Dat  ook  onze  wet  de  verplichting  des  geconsigneerden  tot  betaling- 
der vracht  niet  als  een  verbintenis  van  dezen  aan  den  schipper, 
maar  als  een  voorwaarde  beschouwt,  waarvan  de  verbintenis  des 
schippers  tot  aflevering  der  goederen  afhankelijk  is,  blijkt  uit  de 
art.  488,  489,  490". 

Hieruit,  nl.  —  uit  art.  488,  —  blijkt  dus,  dat  de  schipper  alleen  aan- 
spraak heeft  op  betaling  der  vracht  door  den  geconsigneerde,  zoolang 
hij  niet  heeft  gelost  en  na  de  lossing  zich  met  zijne  aanspraak 
op  den  bevrachter  tevreden  moet  stellen". 

Er  is  hier  ook  wel  het  een  en  ander  tegen  te  werpen. 

Uit  art.  488  W.  v.  K. blijkt  volstrekt  niet,  dat  de  geconsigneerde, 
die  ontving  zonder  te  betalen  bevrijd  is  van  vrachtbetaling, 
maar  alleen,  dat  de  bevrachter  het  soms  kan  zijn,  meer  niet. 

Uit  art.  489  W.  v.  K.  blijkt  ook  niet  veel.  Dit  artikel  handelt  over 
het  niet  verschijnen  van  den  geconsigneerde  of  het  uitdrukkelijk 


i)    Kist  II,  pag.  482  en  483. 
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niet  willen  gebruik  maken  van  zijn  recht,  dan  is  er  dus  noch 
van  een  voorwaarde  noch  van  een  verbintenis  sprake. 

Art.  490  W.  v.  K.  verklaart  ten  slotte  dat  schipper,  geprivile- 
geerd  is  op  het  zonder  betaling  geloste  goed  vóór  andere  credi- 
teuren van  den  destinataris,  en  doet  daarmede  wel  een  ver- 
moeden opgaan,  dat  de  schipper  crediteur  is  van  den  geconsig- 
neerde en  deze  op  de  een  of  andere  manier  zich  verbonden  heeft 
tot  vrachtbetaling. 

Later  schrijft  Kist:  l) 

z/Ook  tegen  dezen  —  den  ontvanger  nral.  —  heeft  hij  een  vordering, 
de  ontvanger  der  lading  is  door  dat  ontvangen  zelf  toegetreden  tot 
het  contract  van  bevrachting.  Hij  kan  hem  dus  aanspreken". 

Wij  hebben  dus  hier,  behalve  de  bewering,  dat  er  een  toe- 
treding tot  het  vrachtcontract  plaats  heeft,  weer  dezelfde 
tegenstrijdigheid  als  bij  Goldschmidt  :  aanneming  verbindt 
tot  vrachtbetaling  en  vrachtbetaling  is  voorwaarde  van  afleve- 
ring en  aanneming.  Een  circulus  vitiosus,  waarbij  tenslotte 
toch  het  hoofdidée  blijkt,  de  aanneming  verplicht  tot  vracht- 
betaling, een  soort  reaalcontract. 

Lewis  drukt  dit  aldus  uit :  2) 

//Durch  Annahme  der  Ladung  wird  ohne  weiteres  gegen  ihm 
die  auf  dem  Frachtvertrage  oder  dem  Connossement  beruhende 
Irachtvorderung  des  Verfrachters  begründet". 

Toch  is,  met  clen  meesten  eerbied  voor  deze  schrijvers, 
noch  het  begrip  voorwaarde  noch  dat  van  reaalcontract  m.  i. 
aannemelijk.  Hun  innerlijke  tegenstrijdigheid  wijst  er  reeds 
op ;  verder  is  het  begrip  „voorwaarde"  niet  te  rijmen  met 
art.  490  W.  v.  K.,  dat  den  schipper  uitdrukkelijk  tot  crediteur 
verklaart  en  er  dus  volgens  de  wet  een  verbintenis  en  gsen 
voorwaarde,  wier  niet  vervulling  men  terecht  meent,  niet 


Kist.  Deel  V,  pag.  232—233  over  hetzelfde  artikel  4SS  W.  v.  K. 
2)    Lewis,  ad  art.  615  H.  Gr.  B.  No.  1. 
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voldoende  te  zijn  om  een  recht  des  schippers  op  haar  ver- 
vulling te  scheppen,  aanwezig  is.  Terwijl  met  het  begrip 
reaalcontract  in  strijd  is  art.  485  W.  v.  K.,  dat  den  schipper  het 
recht  geeft  om  den  geconsigneerde  tot  lossing  te  noodzaken 
of  dat  anders  zelf  te  doen,  art.  486  W.  v.  K.,  iets  dat  toch  alleen 
kan  slaan  op  iemand,  die  zich  reeds  verbonden  heeft  en 
niet  op  hem,  die  zich  eerst  door  ontvangst  verbindt,  en 
er  dus  op  wijst,  dat  een  rechtsbetrekking  aangeknoopt  wordt 
buiten  en  vóór  de  werkelijke  ontvangst. 

Ziet  men  nu  in  het  beding  ten  behoeve  eens  derden,  zooals 
in  het  cognossement  belichaamd,  alleen  de  verplichting  tot 
uitlevering  van  den  schipper,  dan  kan  men  niet  veel  verder 
komen  dan  of  de  voorwaarde  öf  het  reaalcontract,  maar  er 
kan  m.  i.  nog  iets  anders  in  het  beding  gezien  worden. 

Let  men  op  den  feitelijken  inhoud  van  chertepartij  en 
cognossement,  dan  zagen  wij:  B  verbindt  zich  tot  uitlevering 
aan  C,  D,  E,  F,  mits  hem  betalende  zijn  vracht  etc.  B  ver- 
plicht zich  dus  tegenover  A,  aan  C,  D,  E,  F,  dat  aanbod  te 
doen,  en  tegenover  A  en  C,  D,  E,  F,  dat  hij  het  door  hem 
gedaan  aanbod  niet  zal  herroepen. 

Hij  verklaart  in  dat  aanbod,  bereid  te  zijn  met  hen  een 
overeenkomst  te  sluiten  op  de  voorwaarden,  zooals  A  en  B 
die  hebben  geformuleerd  en  in  het  cognossement  hebben  gezet. 

G-econsigneerden  hebben  nu  het  recht  om  die  overeenkomst 
met  B  te  sluiten,  zooals  die  hun  aangeboden  wordt. 

Zij  behoeven  dit  niet  te  cloen,  maar  willen  zij  het,  dan 
verbinden  zij  zich  ook  tot  de  in  het  cognossement  opge- 
noemde praestaties.  Het  beding  ten  behoeve  eens  derden 
bevat  voor  de  geconsigneerden  geen  voorwaardelijke  praestatie 
van  B.  aan  hen,  maar  een  recht  om  met  hem  een  overeen- 
komst van  vooraf  bepaalden  inhoud  te  sluiten.  Zoodra  zij 
dus  het  beding  aannemen,  de  bereidverklaring  plaats  heeft, 
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ontstaat  de  overeenkomst  tusschen  schipper  en  geconsig- 
neerde, dan  kan  deze  bij  niet-nakoming  genoodzaakt  worden 
te  betalen  volgens  art.  485  W.  v.  K.  en  volg.  Betaalt  hij 
niet,  zonder  dat  de  schipper  heeft  laten  opslaan,  dan  vervalt 
diens  recht  van  terughouding  onder  sequester;  twintig  dagen 
daarna  het  privilege,  maar  de  verbintenis  blijft  bestaan. 

De  wet  wil,  dat  de  betaling  gelijk  met  de  uitlevering  van 
het  goed  gaat,  schrijft  daarmede  uitdrukkelijk  voor,  hoe  of 
de  verbintenissen  uit  de  overeenkomst  volvoerd  moeten 
worden,  maar  zegt  daarmede  niet,  hoe  of  de  o  ver  een- 
komst ontstaat1).  Dat  gebeurt  m.  i.  eenerzijds  door  het 
aanbod,  anderzijds  door  de  bereidverklaring,  welke  facto 
geschiedt  door  de  cognossementen  te  presenteeren. 

Hij,  die  zijn  cognossementen  presenteert2),  zeide  mij  een 
cargadoor,  moet  de  vracht  betalen.  Hij  kan  daar  later,  als  het 
goed  sterk  beschadigd  is,  wel  berouw  over  hebben,  maar  dan 
had  hij  zijn  cognossementen  maar  niet  moeten  presenteeren  3). 

Waar  Kist  op  de  aangehaalde  plaats  schreef,  dat  de  ge- 
consigneerde door  de  ontvangst  zelf  is  toegetreden  tot  het 
contract  van  bevrachting,  komt  mij  dat  minder  juist  voor ; 

')  Het  verwarren  van  het  ontstaan  en  de  wijze  van  vervullen  van  geconsig- 
neerde's  verplichtingen,  die  feitelijk  direct  op  elkaar  volgen,  is  dan  ook 
de  oorzaak  der  tegenstrijdigheden  bij  Goldschmidt  en  Kist. 

2)  Het  is  merkwaardig,  dat  Lewis  ad.  art.  615  EI.  G.  B.  No.  look  de 
vraag  behandelt  of  de  schipper  een  actie  tegen  den  ontvanger  heeft,  die 
weigert  te  accepteeren,  en  deze  geeft  als  de  ontvanger  uitdrukkelijk  of 
stilzwijgend,  door  de  presentatie  der  cognossementen  win  ein  direktes 
Kontraktsverhaltniss  getreten  ist.«  Dat  had  hem,  dunkt  mij,  \rel  ervan 
kunnen  terughouden  om  eerst  alle  klem  te  leggen  op  de  verbintenis- 
scheppende  kracht  der  werkelijke  aanneming.  Het  een  of  het  ander, 
maar  niet  twee  op  een  volgende  feiten  elk! 

3)  De  Amsterdamsche  usance  laat  wel  abandon  toe,  maar  partijen 
weten  heel  goed,  dat  de  wet  dit  verbiedt  en  dat  zij  rechtens  verplicht 
zouden  zijn  te  betalen. 
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men  verbindt  zich  zelf,  sluit  een  eigen  overeenkomst,  door 
het  aangeboden  recht,  om  dit  te  doen,  te  aanvaarden. 

Na  deze  uitweiding  over  het  ontstaan  der  verplichtingen 
der  destinatarissen,  zal  het  duidelijk  zijn,  dat  B.  voor  de 
vrachtbetaling  verschillende  debiteuren  heeft,  ten  eerste  uit  de 
chertepartij  A,  wat  ten  overvloede  nog  door  art.  488  W.  v.  K.  be- 
vestigd wordt,  en  ten  tweede  uit  de  cognossementen  C,  D,  E,  Fetc. 

C  verbindt  zich  dus  te  betalen  dezelfde  vracht,  die  A 
schuldig  was  aan  B,  voor  de  aan  hem  C  afgeleverde  goederen. 
Hij  is  bedoeld  medeschuldenaar  met  A,  hoofdelijk  tegenover 
B  verbonden  tot  dezelfde  prestatie.  Evenzoo  het  overliggeld. 
A  wordt  door  cherteparij  en  wet  verbonden,  dat  te  betalen, 
C  door  cognossement  en  wet,  voor  zoover  hij  ten  minste 
in  overligdagen  mocht  komen. 

Eveneens  de  andere  geconsigneerden. 

B  is  dus  als  'tware  een  wegwijzer,  waar  vijf  armen  aan 
bevestigd  zijn.  A  heeft  er  reeds  een  vast.  C,  D,  E,  F  kunnen  er 
ieder  een  grijpen,  maar  moeten  daarvoor  betalen.  Wat  zij  vol- 
doen, strekt  ter  ontlasting  van  A,  voor  zoover  laat  B,  A  los  J). 

Dit  levert  met  de  vrachtbetaling  nu  minder  moeilijkheid 
op,  daar  B  de  vracht  maar  eens  ontvangen  kan,  hetzij  van 
C,  D,  E  en  F,  hetzij  van  A,  maar  met  het  overliggeld  is  dit 
niet  zoo.  G  is  bijv.  te  laat  en  brengt  D,  E  en  F  in  overlig- 
dagen, ieder  voor  een  dag  meer  dan  den  ander.  D  is  nu 
krachtens  cognossement  en  wet  met  A  verbonden  tot  een, 
E  tot  twee,  F  tot  drie  dagen.  Tusschen  hen  onderling,  be- 
staat absoluut  geen  rechtsband,  zij  hebben,  in  het  voorbeeld, 
ieder  een  anderen  arm  vast,  elk  heeft  gebruik  gemaakt  van 
een  zelfstandig  beding,  dat  tot  een  afzonderlijke  verbintenis  van 

*)  Voldoen  zij  de  overliggelden  b.  v.  niet,  dan  is  bevrachter  niet 
bevrijd  en  moet  ze  voldoen.  Aldus  Hof  's  Hage  3  April  1865,  W  2685 
en  Rechtb.  Amsterdam  19  Juli  18S1.  Rs.  Bijbl.  1882  B,  pag.  79. 
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elk  hunner  heeft  geleid  om  het  overliggeld,  waar  ieder 
voor  zich  in  mocht  treden,  te  betalen. 

Hun  rechtsverhouding  tot  A  kan  echter  invloed  op  hun 
verhouding  met  B  uitoefenen.  Betaalt  toch  D  één  dag  aan 
B  dan  is  A  voor  één  clag  bevrijd. 

E  en  F  hebben  zich  tot  dezelfde  praestatie  als  A  verbonden, 
voor  A  is  gepresteerd  door  D,  A  is  dus  minder  schuldig, 
ergo  zij  ook.  E  en  F  hebben  ieder  een  dag  minder  te  betalen. 

Hebben  D,  E  en  F  nu  samen  maar  een  dag  langer  ge- 
bruik gemaakt,  dan  kan  B  krachtens  de  met  elk  hunner 
gesloten  overeenkomst,  van  ieder  het  geheele  bedrag,  dat 
zij  beloofden  te  betalen,  vorderen,  maar  weer  met  denzelfden 
uitslag. 

Betaalt  F,  dan  is  A  van  een  dag  bevrijd,  E  en  D  verbonden 
zich  tot  hetzelfde  als  A,  dit  is  voldaan,  nu  zijn  ook  zij  bevrijd. 

Hoe  nu  dit  alles  met  art.  1318  B.  W.  en  den  daar  uitdrukkelijk 
bevolen  titel  overeen  te  brengen?  Cognossementen  en  cherte- 
partijen vormen  hier  de  noodige  titels  en  uit  deze  blijkt 
vrij  duidelijk,  dat  A  zich  verbindt  tot  betaling  van  vracht- 
en liggeld  en  dat  C,  D,  E,  F  door  bereidverklaring  om  ieder 
het  vrachtgedeelte,  dat  zijn  goed  aangaat,  en  de  overliggelden, 
die  hij  mocht  veroorzaken,  te  voldoen,  zich  tot  dezelfde 
praestatie  als  A  verbinden.  Naast  dit  bewijs,  dat  ik  uit  de 
overeenkomsten  meen  te  kunnen  putten,  blijkt  uit  art.  460,  485 
en  488  W.  v.  K,  duidelijk,  dat  de  wet  twee  debiteuren  kent, 
bevrachter  en  geconsigneerde,  welke  ieder  met  het  geheel 
belast  worden  en  die  elkaar  wederkeerig  ontslaan,  tusschen  wien 
geen  deeling  plaats  heeft  en  die  dus  hoofdelijk  verbonden  zijn. 

Waar  nu  de  jurisprudentie  zich  soms  voor  de  hoofdelijk- 
heid tusschen  de  geconsigneerden  uitsprak l),  zou  ik  een 


liechtb.  Rotterdam  26  Febr.  1881,  W.  4660. 
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dergelijke  beslissing  slechts  onder  reserve  willen  aannemen. 
C,  D,  E,  F  zijn  ieder  hoofdelijk  met  A  aan  B  verbonden. 
Deze  hoofdelijkheid  met  A  maakt  dat  wanneer  J5's  vordering- 
op  A  te  niet  gaat,  die  op  hen  ook  te  niet  gaat.  Onder 
elkaar  hebben  de  geconsigneerden,  ook  al  baseeren  zij  op 
eenzelfde  chertepartij,  in  het  geheel  geen  rechtsband  of 
hoofdelijkheid.  Htm  medeschuldenaarsschap  onder  elkaar  is 
niet  bedoeld,  art.  1328  B.  W.  derhalve  niet  op  hen  toepasselijk. 
Wie  van  hen  overliggeld  betaald  heeft,  kan  het  terugvor- 
deren van  hem,  die  de  vertraging  heeft  veroorzaakt  of  van 
den  bevrachter,  als  cleze  zich  tegenover  zijn  cognossement- 
houders had  verbonden  tot  het  verschaffen  van  een  vol- 
doenden lostijd,  maar  van  zijn  medegeconsigneerden,  die  door 
dezelfde  omstandigheid  overligdagen  hebben  gehad  en  deze 
niet  hebben  betaald,  daar  hij  dat  gedaan  heeft,  kan  hij  niets 
pretendeeren,  art.  474  W.  v.  K.  alleen  een  regresactie  bij 
schuldig  ophouden  der  anderen  toelatende,  bevrijdt  hen  in 
dat  geval  volkomen. 

Yerdeeling  van  het  overliggeld,  zooals  de  gedaagde  voor  de 
Rotterdamsche  Rechtbank  en  Prof.  Molengraaff  l)  wenschen, 
vindt  m.i.  geen  grond  in  de  wet  of  in  den  contractueelen  toe- 
stand. Prof.  Molengkraaff  schrijft : 

wDeze  verbintenis  —  van  den  bevrachter  nrnl.  —  neemt  elk  ge- 
consigneerde over  2),  voor  zooverre  zijne  goederen  daartoe  aanleiding 


1)  Rechtsgeleerd  Magazijn,  I  pag  77. 

Vier  vonnissen  over  vrachtrecht  en  vrachtbetaling. 

2)  Iets  dergelijks  had  ook  reeds  het  Hof  te  's  Hage,  W.  4305,  over- 
wogen om  het  systeem  van  deeling  van  den  ligtijd  te  verwerpen, 

»wijl  de  bevrachter  moet  worden  geacht  te  zijn  de  lasthebber  van 
de  geconsigneerden,  althans  himne  belangen  waar  te  nemen,  bij  het 
afsluiten  bedoelde  eventualiteit  —  nl.  te  korten  lostijd  —  had  kunnen 
voorzien", 

en  concludeerde,  dat  de  te  korte  tijd  aan  geconsigneerde  zelf  te  wijten  was. 
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geven.  En  nu  is,  geloof  ik,  de  eenige  geoorloofde  conclusie  danruit 
te  trekken,  deze:  wanneer  van  de  lading,  die  na  afloop  der  ïosdagen 
nog  in  het  schip  aanwezig  is,  mij  niets  is  geconsigneerd,  betaal  ik 
in  het  geheel  geen  overliggeld,  wanneer  zij  gedeeltelijk  aan  mij  en 
gedeeltelijk  aan  anderen  is  geconsigneerd,  betalen  wij  het  allen  ge- 
zamenlijk, daar  wij  allen  te  zamen  aansprakelijk  zijn". 

Moeilijk  zou  ik  dit  aan  kunnen  nemen,  de  geconsigneerde, 
ik  zette  het  boven  uiteen,  neemt  niets  van  den  bevrachter 
over,  geen  enkele  verbintenis,  maar  hij  verbindt  zich  tot 
hetzelfde  als  waartoe  de  bevrachter  zich  had  verbonden. 

De  wet  erkent  duidelijk,  488—490  W.  v.  K.,  dat  er  twee 
debiteuren  zijn  en  „overnemen"  doet  er  toch  wel  aan  denken, 
dat  er  maar  een  is,  nml.  hij,  die  de  verbintenis  van  den 
ander  heeft  „overgenomen"  en  dezen  daardoor  bevrijd  heeft, 

Had  die  overname  werkelijk  plaats,  dan  nemen  de  verschil- 


Wist  dus  het  Hof  niet  te  kiezen  tusschen  mandaat  en  negotiorum 
gestio,  de  Hooge  Raad  vermeed  die  keuze  en  bestempelde  de  geconsig- 
neerden  als  rechtverkrijgenden. 

O.  wdat  de  eischer  derhalve  met  zijn  mede-geconsigneerden  is  recht- 
verkrijgende van  den  inlader." 

Ik  zou  willen  vragen,  waaruit  blijkt  mandaat,  negotiorum  gestio  of 
passieve  overgang  van  rechten,  waar  was  de  acte,  die  recht  gaf  zoo 
te  construeeren?  In  rechten  werd  zij  niet  voorgebracht,  en  dan  mag 
zulk  eene  constructie  ook  niet  aangenomen  worden. 

Overgang  van  verplichting  heeft  door  aanname  niet  plaats,  ieder 
treedt  niet  in  plaats  van,  maar  naast  den  inlader  voor  alles  wat 
in  het  cognossement  staat.  De  conclusie,  waartoe  de  bedoelde  overweging 
den  H.  R.  leidde,  was  daarentegen  volkomen  juist,  nl.  dat  de  geconsig- 
neerde den  te  korten  tijd  aan  zich  zelf  te  wijten  had. 

Is  de  tijd  te  kort  genomen,  dan  is  dat  de  schuld  van  den  bevrachter, 
maar  als  een  geconsigneerde  de  voor  hem  nadeelige  voorwaarden  van 
het  cognossement  door  opvordering  der  lading  tot  den  inhoud  zijner 
eigen  verbintenis  maakt,  heeft  hij  dat  zich  zelf  en  niemand  anders  te 
wijten,  dan  had  hij  zijn  rechten  uit  het  cognossement  maar  niet  moeten 
laten  gelden. 
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lende  geconsigneerden  samen  de  verplichting  des  bevrachters 
over  en  dan  is  de  conclusie  van  Prof.  Molengraaff  gerecht- 
vaardigd, dat  er  is  een  pluraliteit  van  schuldenaars,  verbonden 
tot  eenzelfde  deelbare  prestatie. 

Nu  dit  echter  niet J)  zoo  is  en  allen  zich  tot  hetzelfde  be- 
drag als  bevrachter  verbonden,  zijn  zij  met  dezen  hoofdelijk 2) 
voor  de  volle  som,  met  elkaar  in  het  geheel  niet  verbonden, 
kan  er  dus  van  deeling  geen  sprake  zijn,  is  een  beroep  op 
deeling  een  beroep  op  een  res  inter  alios. 

Wanneer  de  bevrachter  zich  door  een  clausule  „charter er s 
responsibility  to  cease  on  clearance  in  the  port  of  loading" 
bevrijd  heeft,  een  clausule  die  veelal  voorkomt  bij  onderbe- 
vrachting op  stukgoed,  of  wanneer  direct  op  stukgoed  geladen 
is,  dan  is  het  eenigste  wat  van  het  geheele  vrachtcontract 
overbleef  de  verplichting  van  den  schipper  om  ter  destinatie- 
plaats  uit  te  leveren  en  het  recht  van  de  geconsigneerden 
om  te  verklaren,  dat  zij  dat  aanbod  des  schippers  willen 
aannemen.  Terugtrekken  kan  de  schipper  zich  niet,  daar  hij 
daardoor  het  recht  der  geconsigneerden  om  te  aanvaarden 
zou  aantasten,  en  waartegen  zij  zich  kunnen  dekken,  door 
op  grond  der  cognossementen  uitlevering  te  eischen. 

Al  hune  verbintenissen,  zooals  in  het  cognossement  vermeld, 
staan  dan  zelfstandig  en  er  bestaat  tusschen  hen  niets  meer 
dan  de  feitelijke  verhouding,  dat  alle  goed  in  een  schip  ge- 


1)  Hof  Amsterdam,  20  Mei  1881,  Rs.  Bijbl.  B,  p.  77,  verwierp  de 
overname  der  verplichting  des  bevrachters  door  den  geconsigneerde, 
maar  achtte  den  eersten  zelfstandig  aansprakelijk. 

2)  Mr.  A.  A.  Weve,  Iets  over  art.  457,  W.  v.  K.,  N.  Bijdr.  1882, 
p.  133,  noemt  ook  de  ontvangers  rechtverkrijgenden  van  den  inlader, 
doch  erkent  tevens  hoofdelijkheid.  Dat  gaat  niet,  als  zij  samen  het 
recht  van  den  bevrachter  verkrijgen,  dan  moet  de  hoofdelijkheid  tusschen 
ontvangers  uitdrukkelijk  blijken.  Dat  gebeurt  hier  niet,  ergo  deelbaarheid. 

j 
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laden  is,  welke  allen  de  negatieve  plicht  oplegt  om  elkaar 
niet  op  te  houden  bij  de  lossing. 

De  geconsigneerden,  anders  al  zonder  rechtsband  onder 
elkaar,  hebben  nu  ook  niet  meer  het  voordeel  van  zich  te 
kunnen  beroepen  op  hun  verhouding  met  den  bevrachter,  die 
met  hen  aansprakelijk,  vroeger  door  zijne  betaling  of  die  van 
een  zijner  codebitores  bevrijd,  hen  ook  tegelijk  ontsloeg. 

Is  nu,  en  ik  meen  dit  met  voldoenden  grond  te  kunnen 
beweren,  het  overliggeld  niets  anders  dan  een  gefixeerde 
schadevergoeding,  dan  hebben  geconsigneerden,  die  voor  reeds 
anderzijds  en  wegens  denzelfden  dag  verschuldigde  en  be- 
taalde overliggelden,  worden  aangesproken,  niet  veel  anders 
te  doen,  dan  de  door  hen  zelf  toegestemde  schadevergoeding, 
wier  aanwezigheid  en  grootte  door  haar  fixatie  aan  's  rechters 
oog  onttrokken  is,  te  betalen.  Is  het  overliggeld  niet  vast- 
gesteld, dan  heeft,  als  een  voldaan  heeft,  ieder  hunner  de 
exceptie,  dat  de  vervrachter  geen  schade  heeft,  als  reeds 
schadeloos  gesteld. 

Neemt  men  daarentegen  de  huuropvatting l)  aan,  dan  is 
onder  werking  van  deze  clausule  of  bij  stukgoed  hetzelfde 
te  concludeeren.  Niet  allen  te  zamen,  maar  ieder  voor 
zich  heeft  het  schip  een  of  meer  dagen  gehuurd,  en  heeft 
zich  verbonden  den  huurprijs  geheel  te  betalen,  waaruit 
volgt,  dat  ieder  het  geheel  verschuldigd  is,  onafhankelijk 
van  de  anderen.  Is  de  huurprijs  niet  vastgesteld,  dan  is 
's  rechters  eenige  functie  dit  te  doen,  het  beroep,  dat  men 


J)  Lewis,  ad.  art.  615,  H.  Gr.  B.  No.  3,  acht  het  voor  de  huuropvat- 
ting Mselbstverstandlich",  dat  de  schipper  het  o verleggeld  maar  eens  krijgt. 
Ik  kan  dit  nu  zoo  van  zelf  sprekend  niet  vinden.  Hij  toch,  die  het  reeds 
betaald  zijn  den  schipper  tegenwerpt,  staat  altoos  bloot  aan  een  beroep 
van  dezen  op  het  res  inter  alios  acta  alteri  nee  nocet  nee  prodest,  iels 
waar  weinig  tegen  te  zeggen  valt. 


107 


anders  nog  zou  hebben  op  het  afwezig  zijn  van  schade,  kan 
hier  natuurlijk  niet  plaats  hebben. 

Een  dergelijke  uitkomst  moge  ongehoord  schijnen,  den  schip- 
per in  dit  geval,  meer  dan  hem  in  billijkheid  toekomt  doen 
verkrijgen,  zij  is  toch  de  eenige  mogelijke,  waar  tusschen  de 
geconsigneerden  noch  hoofdelijkheid,  noch  deelbaarheid  bestaat. 
Beide  kunnen  niet  aangenomen  worden,  daar  ieder  hunner 
een  zelfstandige  verbintenis  sluitende,  met  de  anderen  niets 
te  maken  heeft,  aan  niemand,  dan  aan  zich  zelf  zijne 
verplichtingen  ontleent  en  dus,  waar  hij  vooruit  zich  verbond 
tot  het  betalen  eener  vaste  som,  ingeval  van  vertraging  deze 
te  betalen  heeft,  indien  de  tijd  voorbijgaat 1). 

§  11.  Het  vorderen  vanoverliggeldisduseen  der  wijzen,  waar- 
op de  wet  in  art.  464  W.  v.  K.  den  schipper  vergoeding  toekent, 
voor  de  hem  door  de  niet  af  niet  tijdige  lading  toegebrachte  schade. 

De  tweede  manier,  waarop  hij  zich,  maar  clan  alleen  bij 
niet  lading  kan  dekken,  is  het  eigenmachtig  verbreken  der 
vrachtovereenkomst  en  het  vorderen  der  halve  vracht,  avarij 
en  kaplaken. 

Avarij  is  hier  niet  groote  avarij,  maar  zoogenaamde  „ordi- 
naire", „commune"  avarij,  „petty  average".  Art.  708  W.  v.  K. 
noemt  al  haar  bestanddeelen  op.  Zij  zijn  ten  koste  van  het 
schip 2).   Maar  niet  zelden  neemt  de  bevrachter  ze  op  zich, 

1)  Dezelfde  strijd  in  Engeland  over  de  betaling  van  o verliggeld 
door  verschillende  geconsigneerden.  Een  tijd  heeft  deze  enorme  winst 
der  reederij  gebracht  tot  het  systeem  van  deeling,  als  door  de  Rotterdamsche 
Rechtbank  ook  tijdelijk  is  aangenomen.  Nu  wordt  weer  de  oude  regel  van 
ondeelbaarheid  toegepast  en  moet  ieder,  die  te  laat,  is  betalen,  onver- 
schillig of  zijn  mede-geconsigneerden  dit  reeds  gedaan  hebben  of  niet. 

De  reden  is  daar  ook  de  zelfstandige  verbintenis  in  de  bili  of  lading. 
Machlachlan,  pag.  531  en  532. 

2)  Vroeger  werden  ze  omgeslagen  over  schip  en  lading  of  verdeeld, 
2/3  voor  de  lading,  l/s  voor  het  schip.  Verwek,  pag.  126 — 131. 
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hetzij  door  een  uitdrukkelijke  opsomming  l),  hetzij  door  een 
algemeene  clausule:  „Avery  naar  de  costumen  van  de  Zee". 
„Average  accustomed" ;  „Outre  les  avaries  aux  us  et  coutu- 
mes  de  la  mer". 

Het  kaplaken  is  een  premie  voor  den  schipper,  tegenwoor- 
dig te  zamen  met  de  kleine  avarij  in  percenten  van  de  vracht 
uitgedrukt, 

De  wet  spreekt  van  halve  vracht,  avarij  en  kaplaken.  De 
Fransche  text  van  Wetboek  1830  art.  354  van  „le  demi  fret 
avec  avarie  et  chapeau".  Wat  is  hier  nu  aan  te  nemen? 
Ik  geloof  het  eerste.  Nu  toch  staat  het  woord  halve  vóór  al 
het  achterstaande  en  is  er  geen  scheiding  in  het  midden, 
Ten  tweede  zijn  beide  posten  niet  veel  meer  dan  een  ver- 
hooging 2)  van  de  vracht,  waren  zij  niet  bedongen,  dan  waren 
de  vrachten  hooger. 

Was  het  kaplaken  verder  direct  aan  den  schipper  door 
den  bevrachter  uit  te  keeren,  dan  zou  er  wellicht  reden  toe 
zijn  om  den  Franschen  text  te  volgen  en  den  schipper 
particulier  geen  schade  te  laten  lijden  door  de  verbreking 
van  het  contract,  waartoe  hij  qua  talis  gerechtigd  is.  y 
De  premiën  voor  den  schipper  echter  worden  niet s)  aan 

1)  «The  shippers  shall  do  outward  and  inward  towage  of  the  vessel, 
harbour  rt  movals,  pay  all  tonnage,  wharfage  and  pilotage  dues  and  also 
usual  quarantaine  dues"  etc.  Aldus  een  clausule  in  een  Government 
Form. 

2)  Vandaar  art.  622  H.  G.  B.  Behalve  de  vracht  kunnen  kaplaken, 
premiën  en  dergelijke  niet  gevorderd  worden,  dan  wanneer  dit  bedongen  is. 

3)  Vroeger  was  dit  niet  zoo  en  het  kaplaken  een  privé  schuld:  »Le 
présent  que  le  marchand  frèteur  fait  au  maitre  et  par  dessus  le  fret, 
lequel  présent  il  prend  a  soi,  sans  en  faire  part  au  bourgeois'1.  Aldus 
Cleirac,  aangehaald  door  Pothier,  No.  57. 

Nu  niet  meer.  Lyon  Caen  et  Renault  No.  1911.  Laurix  II,  pag.  90. 
Anders  Desjardiks  No.  770,  doch  waar  «primage  and  average"  te 
zamen  zijn  bedongen,  erkent  hij  een  schuld  aan  de  reederij.  Dit  heeft 


109 


dezen  particulier  uitgekeerd  door  den  bevrachter,  maar  dooi- 
de reederij,  wanneer  deze  ze  eerst  van  de  inladers  heeft  ontvan- 
gen. Zij  zijn  voor  den  kapitein  een  gage  — ,  voor  de  reederij  een 
vrachtverhooging  en  dus  voor  den  inlader  die  met  de  reederij, 
niet  met  den  kapitein  in  privé,  te  doen  heeft,  het  laatste. 

Verbreekt  dus  de  schipper  het  contract,  dan  heeft  hij  alleen 
halve  vracht  te  vorderen,  waar  kaplaken  en  avarij  nog  apart 
genoemd  worden,  dus  ook  slechts  de  helft  van  deze. 

Een  tweede  vraag,  waartoe  464  2°.  W.  v.  K.  aanleiding  geeft 
is  deze :  Hoe  verhouden  zich  de  aan  den  schipper  toegekende 
rechten,  berooft  de  keuze  van  het  eene,  hem  van  de  uit- 
oefening der  andere? 

Oefent  hij  direct  na  het  verloop  van  den  ligtijd  zijn  recht 
van  verbreking  uit,  dan  treedt  de  ontbindende  voorwaarde  in 
werking,  de  vroegere  rechtstoestand  wordt  hersteld  en  is  het 
duidelijk,  dat  hij  niet  meer  vorderen  kan  laden,  d.  i.  nakomen 
van  een  ontbonden  contract 2) 

Maar  wanneer  hij  art.  464  1°.  W.  v.  K.  inroept  en  blijft  liggen, 
overliggeld  vordert  en  wellicht  reeds,  krachtens  rechterlijk 
vonnis,  verkregen  heeft,  kan  hij  dan  nog  zelfstandig  ver- 
breken of  moet  hij  blijven  liggen  in  infinitum,  mits  inlader 
maar  overliggeld  betaalt? 

Het  laatste  heeft  al  dit  bezwaar,  dat  een  schip  geen  pak- 

zoo  goed  als  altijd  plaats. 

Ook  art.  513  H.  G.  B.  verplicht  den  schipper  deze  belooningen  met 
de  reederij  te  verrekenen. 

De  percentages  zijn  gewoonlijk  vrij  hoog,  10%— 15%  van  de  vracht. 
De  premie  daarentegen  niet,  deze  wordt  veelal  per  geladen  registertön 
betaald. 

Rechtb.  Amsterdam,  25  Januari  1865,  M.  v.  H.  VII,  de  gratificatie 
niet  te  beschouwen  als  een  gunstbetoon  van  den  bevrachter  jegens  den 
kapitein. 

*)  Een  echte  wettelijke  lex  commissoria:  »Nec  posse  si  commissoriam 
elegit  postea  variare."  L.  4,  §  2,  D.  18.3. 
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huis  is,  maar  een  transportmiddel,  dat  het  moet  varen  en 
niet  blijven  liggen,  dat  partijen  vervoer  en  geen  opslag 
hebben  gewild. 

Een  vergelijking  met  art.  1302  en  1303  B.  W.  ligt  hier 
voor  de  hand.  De  partij,  jegens  wie  niet  nagekomen  is,  heeft 
het  recht  om  te  vorderen  nakoming  of  ontbinding.  Vordert 
deze  nakoming,  dan  wil  dat  zeggen  volledige  nakoming,  geen 
partieele.  Volledige  nakoming  toch  is  datgene,  wat  wet,  art. 
1374  en  1375  B.  W.,  en  overeenkomst  vereischen.  Zoolang 
deze  niet  heeft  plaats  gehad,  is  wanpraestatie  mogelijk.  Is 
er  gedeeltelijk  d.w.z.  niet  nagekomen,  dan  is  er  wanpraestatie 
en  dus  recht  om  ontbinding  te  vorderen. 

Maar  wanneer  nu  reeds  een  gedeeltelijke  nakoming  is  ver- 
kregen door  's  rechters  uitspraak,  is  dan  het  recht  des 
schippers  om  te  ontbinden  niet  daardoor  vergaan,  moet  dit 
niet  verdwijnen,  omdat  er  anders  een  cumulatie J)  van  vorde- 
ringen zou  plaats  hebben?  Ik  geloof  het  niet,  of  men  na- 
koming, door  's  rechters  uitspraak  of  vrijwillig,  gedeeltelijk 
heeft  verkregen,  doet  niets  ter  zake.  Immers  door  de  verkre- 
gen veroordeeling  verkrijgt  de  eischer  geen  nieuw  recht, 
zijn  recht  is  steeds  hetzelfde  oude  recht,  maar  alleen  krach- 
tiger geworden  door  's  rechters  uitspraak.  „Zijn  oude  recht 
is  niet  opgeheven  maar  versterkt",2)  meer  niet.  Komt  men 
ditzelfde  oude  recht  niet  na,  ontbinding  is  en  blijft  een  recht 
des  eischers.  Wel  zullen  dan,  omdat  alles  8)  tot  een  toestand, 

1)  Arr.  H.  R.  12  Febr.  1869,  W.  3085,  verwierp  op  grond  van 
cumulatie  van  vorderingen  een  beroep  in  cassatie,  strekkende  om  de 
ontbinding  voor  bet  geheel  te  verkrijgen,  waar  reeds  gedeeltelijke 
nakoming  in  recbten  afgedwongen  was  en  later  wanpraestatie  plaats  bad. 

2)  vak  Boneval  Faure,  Procesrecht  II,  pag.  214. 

3)  Gedeeltelijke  ontbinding  is  ook  niet  aan  te  nemen.  De  ontbindende 
voorwaarde  werkt  «ex  tune"  en  niet  „ex  nunc'1,  al  is  ook  bet  herschep- 
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als  ware  er  geen  overeenkomst  geweest,  terugkeert,  moeilijk- 
heden komen  bij  de  wederzijdsche  terugvordering  van  het 
reeds  gepraesteerde,  maar  dit  is  geen  bezwaar  tegen  de  ont- 
binding, alleen  van  den  schadestaat,  wanneer  ten  minste  de 
prestaties  moeilijk  in  natura  kunnen  worden  teruggegeven. 

Is  er  dus  vrijwillig  of  gedwongen  overliggeld  betaald  en 
wil  de  schipper  toch  verbreken,  omdat  er  niet  geladen  wordt, 
dan  zal  hij  wegens  de  ontbindende  voorwaarde,  zijn  reeds 
ontvangen  overliggeld  op  de  te  vorderen  halve  vracht  enz. 
moeten  toerekenen,  meer  dan  dit  bedrag  bedraagt,  volgens 
de  wet,  zijn  schade  niet1). 

Brengt  schipper  daarentegen  zijne  keuze  uit  in  den  zin  van 
art.  464  3°.  W.  v.  K.,  dan  zal  men  hem  moeilijk  de  verbreking 
mogen  veroorloven.  Door  den  eisen  toch,  binnen  drie  dagen 
te  laden  en  daarna  weg  te  varen,  verplicht  hij  zich  gedurende 
dien  tijd  te  wachten  en  daarna  te  vertrekken,  en  kan  hij  zoo 
zijne  verplichting  zichzelf  scheppende,  daar  moeilijk  meer 
op  terug  komen. 

Art.  464  2°.  W.  v.  K.  is  overigens  een  van  die  bepalingen, 
die  gelukkig  ontsnapt 2)  zijn  aan  den  alle  ontbinding  naar 
zich  willenden  toetrekken  Franschen  rechter  der  vorige  eeuw. 

pen  van  den  toestand  ex  tune  een  onmogelijkheid,  dat  kan  bij  de  schade- 
vergoeding gevonden  worden. 

Ontbinding  ex  mme  verworpen  door  Arr.  H.  R.  8  Juni  1883,  W.  4922. 

J)  Het  is  dus  zaak  van  den  schipper  niet  al  te  lang  te  wachten, 
wanneer  de  inlader  in  het  geheel  niet  laadt. 

2)  Evenzoo  art.  1554,  B.  W.,f530,  574,  B.  R.  V.  499,  503  W.v.K.  De 
eersten  worden  wel  eens  —  Rechtb.  Amsterdam,  2  Maart  1880,  W.  4563. 
Prof.  Diephüis,  N.  B.  R,  2e  dr.  VI,  No.  186  —  aangehaald  om  te 
bewijzen,  dat  in  alle  andere  gevallen  's  rechters  tusschenkomst  moet 
ingeroepen  worden,  dat  deze  derhalve  van  openbare  orde  en  niet  con- 
tractueel uit  te  sluiten  is.  M.  i.  ten  onrechte.  Men  heeft  partijen  voor  de 
ontbinding  naar  den  rechter  verwezen,  omdat  »Men  het  als  een  hardig- 
heid heeft  beschouwd,  dat  een  verbintenis  door  het  bloot  gebrek  aan 
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Bij  de  vaststelling  der  wet  trachtte  de  Rotterdamsche  Kamer 
van  Koophandel  die  rol  in  deze  nog  voor  den  rechter  te  be- 
houden, overeenkomstig  het  bestaande  Fransche  recht,  de 
Regeering  gaf  wijselijk  niet  toe,  onnoodig  oponthoud  door 
procedures  zou  dan  ook  het  onvermijdelijk  gevolg  geweest  zijn. 

§  12.  De  derde  den  vervrachter  toekomende  bevoegdheid, 
is  het  volbrengen  der  reis  na  protest'en  het  vorderen  van  over- 
ligdagen,  zoo  die  er  geweest  zijn *).  Natuurlijk  zijn  zij  er 
altijd  geweest,  nml.  de  drie  dagen,  dat  de  schipper  na  het 
protest  moet  blijven  wachten.  Het  protest  is  op  uitdrukkelijk 
verlangen  ingevoerd,  overeenkomstig  de  bestaande  praktijk 
onder  Ordonnance  en  Code  2),  maar  is  het  nu  altijd  noodig  ? 


uitvoering  aan  de  eene  zijde  en  zonder  tusschenkomst  van  den  rechter 
zou  vervallen",  aldus  de  Regeering  —  Voorduin  V,  pag.  34  —  waarop 
de  Centrale  Sectie  bemerkte:  »dat  de  tusschenkomst  van  den  rechter 
genoegzaam  is  om  den  verweerder  tegen  alle  willekeurige  handelingen 
van  de  wederpartij  te  beschermen*. 

Zouden  partijen  dit  nu  niet  anders  mogen  inzien  voor  zich  zelf,  het  verbre- 
ken zonder  procedeeren  als  geen  hardigheid  ot  willekeur  maar  als  het 
gemakkelijkste  en  als  het  meest  met  hun  belangen  in  overeenstemming? 

Het  antwoord  kan  m.  i.  niet  anders  dan  toestemmend  wezen  en  daar- 
mede vervalt  elk  beroep  op  art.  14  A.  B. 

Belangen  van  derden  komen  niet  te  pas ;  zij  toch  zijn  of  rechtsop- 
volgers en  hebben  ais  zoodanig  geen  bescherming  noodig  tegen  hardig- 
heden, of  menschen,  die  met  partijen  niets  te  maken  hebben. 

Beroepen  op  rechtszekerheid  zijn  vrij  vreemd. 

Waarom  is  dan  de  geheele  resolutoire  conditie  niet  verboden? 

l)  Bevoegdheid,  niet  plicht,  zooals  art.  579  H.  G.  B  den  bevrachter  het 
recht  toekent  den  schipper  tot  vertrek  te  dwingeu  onder  zekerheidstelling 
voor  de  dezen  ontgaande  vracht  en  door  de  niet  lading  veroorzaakte 
onkosten.  Vooral  voor  een  gedeeltelijk  geladen  schip  is  dit  veel  beter 
dan  ten  onzent. 

3)    Valin,  ad.  art.  3,  T.  III  L.  III  O.  d.  1. 

POTHIER,  No.  73. 

Locré,  ad.  art.  283  C.  d.  C. 
Desjardins,  No.  824. 
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M.  i.  niet,  wanneer  er  toch  voldoende  bewijs  is,  dat  de  inlader 
niet  van  plan  was  te  laden  of  verder  te  laden,  b.  v.  zegt, 
dat  er  geen  lading  meer  van  hem  te  wachten  is  of  zijn  verplich- 
ting tot  lading  ontkent.  Dan  is  zulk  een  protest  volkomen  nut- 
teloos, zijn  wanpraestatie  blijkt  dan  volkomen  en  er  is  geen 
reden,  om  die  dan  nog  eens  door  een  protest  te  laten  con- 
stateeren  1). 

Kunnen  nu  de  rechten  van  art.  464  1°.  en  464  3°.  W.  v.  K. 
gecombineerd  worden,  zoodat  de  schipper  eerst  eenige  dagen 
blijft  wachten,  daarvoor  overliggeld  krijgt,  daarna  protesteert 
en  wegvaart?  M.  i.  niet.  De  wet  erkent  twee  wijzen  van 
nakoming  en  stelt  voor  elk  een  aparte  schade  vast,  zij  geeft 
den  schipper  de  keuze  tusschen  die  twee  en  bijgevolg  kan 
hij  geen  derde  manier  van  schacleberekening  invoeren.  Wel 
zal  hij  natuurlijk  eerst  eenige  dagen  kunnen  wachten,  om 
ten  slotte  misschien  gebruik  te  maken  van  art.  464  3°.,  maar 
dan  kan  hij  daarvoor  geen  overliggeld  vorderen,  zijn  wachten 
is  dan  een  daad  van  loutere  willekeur,  die  hij  geen  recht 
'    heeft  op  den  bevrachter  te  verhalen. 

De  wet  zeide  ik,  stelt  de  schade  2)  vast  op  de  vracht.  Het 
woord  vracht  is  hier  niet  gebruikt  in  den  zin  van  belooning 
voor  vervoer,  maar  in  den  zin  van  bij  chertepartij  bepaalde 
som.  Gewoonlijk  toch  is  de  schade  door  zulk  een  niet 
nakomen  geringer,  de  schipper  behoeft  geen  onkosten  voor 
stuwen  te  maken,  geen  cargadoorsdiensten  bij  de  lossing  te 
betalen,  kan  ter  destinatie-plaats  direct  weer  nieuwe  lading 
innemen,  daar  hij  niet  behoeft  te  wachten  op  de  lossing  enz. 

Dat  de  wet  dit  als  schadevergoeding  beschouwt,  blijkt  verder 

*)    Arr.  H.  R.,  30  April  1847,  W.  823. 
Hof  N.  Holland  14  Juni  1858,  W.  1933. 

2)  Dit  heet  dan  ook  in  de  praktijk  geen  vracht,  maar  «wanvracht" 
«fautfraeht",  „dead  freight'1  ,/faulx  fret"  zeide  Quintyn  Weytsen. 

8 
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wel  uit  art.  468  W.  v.  K.,  dat  bij  niet  of  gedeeltelijke  lading 
het  bedrag  der  vracht  van,  in  de  ledige  ruimte  door  anderen 
geladene  goederen,  in  mindering  van  het  door  den  nalatigen 
bevrachter  verschuldigde  te  laten  strekken.  Een  bepaling,  die 
men  heeft  verdedigd  l)  met  de  bewering,  dat  den  schipper 
anders  twee  vrachten  zouden  te  beurt  vallen,  maar  die  eigen- 
lijk zeer  onjuist  is  2). 

Waar  toch  eene  partij  niet  praesteert,  de  andere  wel  en 
dan  waar  nakoming  geenerzijds  nml.  laden  en  gelegenheid 
geven  tot  vervoer  facto  een  onmogelijkheid  is,  in  plaats 
daarvan  vordert  schadevergoeding,  al  is  die  in  de  chertepartij 
bepaald  en  door  die  bepaling  veel  gelijkende  op  een  gedeel- 

*)    Voorduin,  X,  pag.  47 — 48. 

2)  Hoewel  zij  steunt  op  het  oude  gebruik,  en  als  zoodanig  in  de 
codificaties  is  overgegaan.  „Welke  vragt  komt  tot  afslag  van  't  gunt  de 
schipper  jegens  den  koopman  bedongen  hadde".  Quintyn  Weytsen, 
Tractaet  van  Avaryen,  §  54.  Verwer,  pag.  247.  Pothier,  No.  76,  C. 
d.  C,  art.  287,  288.  Locré,  op  deze  artikelen.  Desjardins,  No.  823. 
Lyon  Caen  et  Renault,  No.  1912. 

Ook  in  Engeland  bleef  de  oude  gewoonte  bestaan.  Machlachlan, 
pag.  583. 

Men  ziet,  De  Wal  II,  pag.  292,  Mr  Levy  ad  art.  829  H.  G.  B., 
Kist  III,  pag.  180 — 182,  in  de  volgens  art.  464  al.  4  te  verdienen  som  ook 
nog  wel  eens  eeu  huur  van  scheepsruimte,  m.  i.  ten  onrechte.  Het 
allereerste  begrip  van  huur  zal  toch  wel  zijn,  dat  de  huurder  dan  ook 
de  beschikking  over  het  door  hem  gehuurde  erlangt,  en  dit  gebeurt 
juist  niet.  Wanneer  niet  of  gedeeltelijk  geladen  wordt,  is  de  bevrachter 
niet  gerechtigd  het  schip  te  laten  vertrekken  met  ledige  ruimte,  maar 
hangt  dat  van  schippers  willekeur  af;  de  verhuurder,  niet  de  huurder 
heeft  dus  het  beschikkingsrecht.  Daarbij  komt  nog,  dat  de  schipper 
niet  verplicht  kan  worden  in  tusschenhavens  andere  lading  te  zoeken, 
zoodat  noch  vóór,  noch  gedurende  het  volbrengen  der  reis  de  bevrachter 
iets  over  het  schip  en  de  scheepsruimte  te  zeggen  heeft.  Juist  daarom 
lijkt  mij  het  begrip  „schade"  hier  meer  op  zijn  plaats  te  zijn.  Wil 
men  dit  bedrag  nu  verzekeren,  dan  is  art.  634  K.  wel  het  eenigste 
redmiddel,  daar  de  andere  artikelen  over  vrachtverzekering  alleen  van 
vracht  als  belooning  voor  werkelijk  vervoer  spreken. 
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telijke  prestatie,  daar  is  die  schadevergoeding  verschuldigd 
van  af  het  moment  der  wanpraestatie,  d.  i.  het  vertrek  en  tot 
zulk  een  bedrag  als  toen  te  voorzien  was,  nml.  volle  vracht, 
als  de  conditie,  waaraan  zij  geknoopt  is  „arrivement",  ver- 
vuld is.  Wordt  die  schade  later  minder  door  het  zoeken  van 
andere  lading  door  den  schipper,  dan  behoort  het  voordeel 
daardoor  verkregen,  niet  aan  den  bevrachter  op  te  komen, 
maar  aan  den  schipper,  die  het  werk  verrichtte. 

Niemand  toch  is  gehouden  de  schade,  die  zijn  medecon- 
tractant hem  door  wanpraestatie  toebracht,  ten  bate  van  die 
nalatige  partij  met  veel  moeite  en  zorgen  en  nog  bovendien 
zonder  belooning  te  verminderen. 

Men  komt  dan  ook  tot  vreemdsoortige  tegenstrijdigheid, 
als  men  art.  467  W.  v.  K.  eens  hierbij  in  het  oog  houdt.  De 
bevrachter  zegt  tijdig  op,  of  de  schipper  doet  het  ex  art.  464 
2°.  W.  v.  K.,  er  wordt  halve  vracht  betaald ;  nu  vindt  de 
schipper  nieuwe  lading  van  iemand  anders  en  verdient  zoo- 
doende meer,  dan  wanneer  hij  zijn  contract  niet  verbroken 
had  en  hij  dezelfde  andere  lading  in  de  ledige  ruimte  had 
ingenomen. 

"Wordt  het  contract  niet  verbroken,  wat  bij  gedeeltelijke 
lading  niet  kan  gebeuren,  dan  profiteert  de  nalatige  bevrachter 
eenvoudig  van  schippers  werkzaamheid  zonder  de  minste 
remuneratie,  geen  schipper  die  zich  dan  ook  die  moeite  geeft. 
.  De  praktijk  heeft  dan  ook  hierop  het  oog  gevestigd.  Geen 
chertepartij  haast  waar  niet  in  voorkomt  een  clausule:  „Pe- 
nalty for  non  performance  amount  of  freight." 

Ontwerp  C.  d.  C.  1865  brak  met  de  oude  gewoonte  en  be- 
schouwde in  een  nieuwe  alinea  van  art.  288  C.  d.  C.  de  ge- 
heele  vracht  ook  als  een  indemnité  a  forfait,  zoodat  de  tweede 
vracht  der  reederij  opkwam.  Eveneens  verbiedt  art.  587 
H.  G.  B.  korting  op  de  „Fautfracht". 
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§  13.  Vaart  de  schipper  toch  zonder  of  met  gedeeltelijke 
lading,  dan  kan  hij  door  het  niet  volgeladen  zijn,  nog  aan- 
merkelijke schade  krijgen,  wanneer  er  ongevallen  plaats  heb- 
ben, die  in  avarij-grosse  worden  vergoed. 

De  wetgever  heeft  dit  dan  ook  trachten  te  voorzien  in 
art,  466  W.  v.  K. 

Wat  toch  is  het  geval? 

Schip,  vracht  en  lading  vormen  samen  het  dragend  kapitaal 
art.  727  W.  v.  K.  Is  nu  de  lading  geringer,  minder  waar- 
dig, dan  is  zij  een  kleiner  aandeel  van  het  dragend  kapitaal 
en  heeft  het  schip  een  in  evenredigheid  grooter  aandeel  in 
de  avarij-grosse  te  dragen. 

De  wet  tracht  dit  te  verhelpen  door  den  bevrachter  te 
laten  betalen:  „twee  derden  van  het  beloop  dier  kosten  over 
het  niet  geladene".  Reeds  Prof.  Holtius  wees  er  op,-  dat  de 
laatste  woorden  geen  goeden  zin  hebben,  omdat  men  niet 
weet  uit  welke  goederen  het  niet  geladene  zou  bestaan 
hebben  en  hoeveel  voor  het  wel  geladene  zal  bij  te  dragen 
zijn. ])  In  art,  360  Ontw.  1809  ontbraken  deze  woorden  dan 
ook.  Voor  zoover  er  nu  niet  geladen  is  en  het  schip  geheel 
leeg  vertrekt,  is  het  vaststellen  van  de  vermoedelijke  waarde 
der  lading  op  twee,  tegenover  het  schip  en  de  vracht  op 
een  derde,  een  fictie,  die  men  kan  goed  of  afkeuren,  maar 
die  ten  slotte,  wanneer  men  niet,  weet  waaruit  de  lading  zou 
bestaan  hebben,  de  chertepartij  bijv.  op  „geoorloofde  koop- 
mansgoederen" luidende,  een  wellicht  niet  onbillijke  wijze  is 
om  den  knoop  door  te  hakken  en  den  schipper  de  schade  te 
vergoeden,  die  hij  door  cle  wanpraestatie  lijdt, 

Is  daarentegen  de  lading  wel  soortgelijk  bepaald  in  de 
chertepartij,  dan  is  het  aannemen  der  wettelijke  verhouding 


l)  Holtius,  II  ad.  art. 
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zeer  zeker  hoogst  willekeurig,  en  zou  het  dragend  kapitaal 
zeer  gemakkelijk  kunnen  berekend  worden  met  behulp  der 
marktprijzen  ter  destinatie-plaats.  Ondertusschen  geldt  ook 
dan  de  wet. 

Maar  bij  gedeeltelijke  lading  is  de  wettelijke  verhouding 
in  het  geheel  niet  op  haar  plaats. 

Houdt  men  zich  toch  aan  de  voor  dat  geval  ook  geldende 
woorden :  „twee  derden  van  het  beloop  dier  kosten  over  het 
niet  geladene",  dan  zal  bijv.  bij  een  voor  de  helft  geladen 
schip,  de  nalatige  bevrachter  betalen  twee  derden  van  de  avarij- 
grosse,  en  de  rest  zal  gedragen  worden  door  schip  en  vracht, 
en  aanwezige  lading.  Deze  zullen  er  dan  met  een  betrek- 
kelijk zeer  geringe  bijdrage  afkomen,  gewoonlijk  minder 
dan  zij  anders  zouden  hebben  moeten  voldoen. 

Wil  men  dit  vermijden  en  het  niet  geladene  berekenen, 
als  dit  met  de  in  de  chertepartij  genoemde  goederen  als  basis 
mogelijk  is,  om  dan  het  dragend  kapitaal  uit  schip,  vracht, 
aanwezige  en  geschatte  lading  te  doen  bestaan,  en  de  geschatte 
lading  niet  voor  haar  volle  vermoedelijke  waarde,  maar  met 
twee  derden  daarvan,  te  doen  dragen  in  de  avarij-grosse, 
clan  handelt  men  wel  in  den  zin  der  aan  de  avarij-grosse 
en  de  schadevergoeding,  hier  toegekend,  ten  grondslag  liggende 
ideeën l),  maar  toch  min  of  meer  tegen  de  wet.  die  toch 
uitdrukkelijk  zegt  :  „twee  derden  van  het  beloop  dier  kosten". 

Is  zulk  een  berekening  niet  op  te  maken,  omdat  men  niet 
kan  weten,  waaruit  de  lading  zou  bestaan  hebben,  dan  is 
wel  niet  anders  te  doen,  dan  zich  aan  de  woorden  der  wet 


l)  Ook  art.  468,  al.  2,  dat  ingeval  van  bijlading  den  bevrachter  doet 
ontslagen  zijn  van  het  dragen  van  avarij-grosse  in  dezelve,  dus  kenne- 
lijk een  aftrek  toestaat,  wijst  er  wel  op,  dat  iets  in  den  trant  van  het 
meedragen  der  aanwezige  goederen  de  bedoeling  der  wet  is  geweest, 
ondertusschen  staat  het  i:i  art.  466  anders. 


) 
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te  houden  en  den  nalatigen  bevrachter  met  twee  derden  te 
belasten. 

Men  zou  ook  nog  kunnen  argumenteeren. 

De  wet  stelt  de  waarde  van  het  schip  vast  op  een?  die 
van  de  lading  op  twee  eenheden.  Al  hetgeen  aan  boord  is 
moet  dan  arg.  art.  468  al.  2  W.  v.  K.  afgetrokken  worden  van 
het  bedrag  der  lading,  om  zoo  het  bedrag  der  vermoedelijke 
lading  te  vinden,  waarmede  de  nalatige  bevrachter  in  avarij- 
grosse  meedraagt. 

Men  zou  dit  kunnen  doen,  maar  men  stoot  dan  weer  even- 
eens het  hoofd  tegen  art.  466,  dat  zoowel  voor  geheele  als 
voor  gedeeltelijke  nietlading  twee  derden  ten  laste  des  in- 
laders  brengt  en  dus  geen  aftrek  der  waarde  van  het  inge- 
ladene  toestaat.  Ook  deze  methode  zou  tot  absurde  conclu- 
sies lijden.  Gewoonlijk  toch  zijn  ladingen,  kolen  uitgezon- 
derd, niet  twee  maal  maar  vier,  vijf,  zes  of  meer  maal  waar- 
diger dan  het  schip.  De  lading,  die  aan  boord  is,  zou  dan 
den  nalatigen  bevrachter  geheel  bevrijden,  terwijl  schipper 
en  aanwezige  lading  sterk  door  zulk  een  berekening  zouden 
geschaad  worden,  wat  toch  ook  niet  overeenkomt  met  de 
bedoeling  om  den  nalatigen  bevrachter  de  schade  te  laten 
betalen,  die  hij  aanricht. 

Gelukkig  is  de  toepassing  van  het  artikel  niet  veelvuldig, 
bij  het  vertrek  in  den  zin  van  art.  464  en  465  W.  v.  K.  en  in  geval 
van  onvrij  worden  der  lading  van  502  3°W.  v.  K.,  maar  wel 
komt  zij  voor  bij  inlading  in  verschillende  havens.  Op  Java 
worden  dikwijls  schepen  in  twee  of  drie  havens  geladen,  de 
reis  wordt  geacht  begonnen  te  zijn  na  vertrek  uit  de  plaats, 
waar  de  inlading  is  begonnen,  en  beloopt  het  schip  op  de 
verzeiling  schade  die  in  avarij-grosse  gedragen  wordt,  dan  is 
art.  466  toepasselijk.  In  chertepartijen  van  de  Handelmaat- 
schappij komt  dan  ook  een  clausule  voor,  waarbij  voor  ver- 
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zeilingen  in  ballast  of  met  gedeeltelijke  ladingen  van 
liet  recht,  bij  art.  466  W.  v.  K.  toegekend,  wordt  afstand 
gedaan. 

Jure  constituendo  ware  het  wensehelijk,  dat  de  wetgever 
in  de  eerste  plaats  rekening  hield  met  de  vraag  of  de  ont- 
brekende lading  te  schatten  is,  zoo  ja,  dan  die  geschatte  la- 
ding evenals  een  reëele  als  deel  van  het  dragend  kapitaal  te 
beschouwen.  Terwijl  wanneer  schatting  op  grond  der  cher- 
tepartij niet  mogelijk  is,  de  knoop  ingeval  van  geheele  niet 
lading  evenals  nu  door  te  hakken  en  bij  gedeeltelijke  lading- 
het  dragend  kapitaal  zou  kunnen  bestaan  uit  schip,  vracht, 
aanwezige  lading  en  eene  door  den  rechter  na  verhoor  van 
deskundigen  vast  te  stellen  som. 

Deze  zoude  dan  in  aanmerking  kunnen  nemen,  welke  de 
waardeverhouding  van  de  aan  boord  zijnde  lading  en  het  schip 
is,  om  dan,  ook  met  het  oog  op  de  waarde  van  het  schip, 
de  open  ruimte  en  de  ter  afvaart-haven  voor  verscheping 
gereed  zijnde  goederen,  kortom  met  al  die  omstandigheden, 
welke  alleen  door  kooplieden  en  reeders  te  waardeeren  zijn, 
een  bedrag  te  bepalen,  dat  de  waarde  der  nog  te  ver- 
schepen goederen  zooveel  mogelijk  nabijkomt,  en  waardoor 
geen  overbevoordeeling  van  den  schipper  en  andere  inladers 
zou  plaats  hebben,  zooals  nu. 

§14.  Een  laatste  hindernis,  die  den  schipper  als  er  reeds 
ingeladen  is,  nog  belet  weg  te  varen,  is  het  niet  tijdig  verschaf- 
fen van  de  papieren,  die  tot  het  vervoer  noodzakelijk  zijn  : 
Cognossementen,  vrijpaspoorten  van  goederen,  die  van  recht 
zijn  vrijgesteld,  certificaten  van  oorsprong  en  verdere  papieren 
genoemd  in  art.  8  en  art.  12  der  Algemeene  Wet  van  26 
Augustus  1822  (Staatsbl.  38).  Bevrachter  moet  deze  aan  den 
schipper  verschaffen,  doet  hij  dat  niet,  dan  is  vervoer  onmo- 
gelijk, hoe  kan  de  schipper  weten,  aan  wien  hij  moet  uit- 
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leveren,  hoe  zich  verplichten  tot  uitleveren  als  hem  geen 
cognossementen  ter  teekening  worden  aangeboden? 

De  wet  heeft  dit  dan  ook  voorzien  in  art.  47.1  W.  v.  K. 
Daar  krijgt  de  schipper  het  recht  tot  vergoeding  van  kosten, 
schaden  en  interessen  en  desnoods  tot  lossing  d.w.z.  tot  ont- 
binding der  overeenkomst.  Hij  kan  zijn  recht  uit  dit  artikel 
eerst  uitoefenen  binnen  tweemaal  vierentwintig  uren  na  de 
inlading,  dus  als  deze  tegelijk  met  den  laadtijd  is  afgeloopen, 
moet  de  schipper  nog  dien  tijd  wachten,  zonder  schadever- 
goeding. Deze  verplichting  toch  is  een  wettelijke,  welke  niet 
valt  onder  art.  457  en  464  W.  v.  K.,  daar  deze  alleen  over 
het  niet  laden;  handelen  ook  kan  geen  schadevergoeding 
worden  gevorderd  op  grond  van  art.  455  7°.  W.  v.  K.,  daar 
de  wet  den  bevrachter  daartoe  verplicht  acht  eerst  na  twee- 
maal vierentwintig  uur  en  hij  vóór  dien  tijd  dus,  volgens 
de  wet,  geen  schadevergoeding  schuldig  is  en  bijgevolg  niet 
vertraagt  l). 

Af  te  keuren  is  dit  eerste  lid  zeer  zeker.  Volkomen  nut- 
teloos oponthoud  kan  er  door  veroorzaakt  worden,  en  al  ware 
dit  niet  genoeg,  de  wet  geeft  er  geen  schadevergoeding  voor. 2) 

Het  tweede  lid  heeft  daarentegen  een  veel  beteren  werk- 
kring gevonden.  Waar  toch  de  schipper  in  zijn  reis  belet 


')    Aldus  ook  Mr.  A.  A.  Weve,  Nieuwe  Bijdr.  1882,  pag.  118. 

In  een  vonnis  Rechtb.  Amsterdam,  14  Maart  1861,  W.  2292,  waar 
de  rechtsstrijd  over  dit  artikel  liep,  werden  dan  ook  de  twee  dagen  bij 
de  toegekende  schadevergoeding  niet  berekend. 

2)  Art.  592  H.G.B.  heeft  dit  ook  weten  te  vermijden  door  leverings- 
tijd  van  ladingpapieren  met  ligtijd  te  doen  samenvallen,  hoewel  hier 
weer  het  nadeel  aan  kleeft,  dat  wanneer  de  lading  spoedig  is  geschied, 
het  schip  de  rest  van  den  ligtijd  kan  blijven  wachten  op  de  papieren, 
wat  bij  ons  weer  niet  kan. 

Wenschelijk  ware  een  artikel,  dat  zooals  nu  den  termijn  op  tweemaal 
24  uren  na  de  inlading  stelde  en  in  elk  geval  binnen  den  ligtijd. 
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wordt  door  een  of  meerdere  inladers,  die  de  papieren  voor 
het  door  hen  geladene  niet  verschaffen,  daar  zou  een  lan- 
ger vertoef  om  de  stukken  alsnog  te  krijgen  zeer  ten  na- 
deele  van  andere  inladers  en  reederij  kunnen  strekken,  de 
schipper  vraagt  nu  van  den  rechter  machtiging  om  de  goe- 
deren te  lossen,  het  contract  wordt  daardoor  verbroken,  on- 
der vergoeding  van  kosten,  schaden  en  interessen,  eigenlijk 
weer  een  toepassing  van  art.  1802  en  1303  B.  W. 

Doet  het  artikel  zoo  uitkomen  dat  elke  andere  wanpraes- 
tatie,  dan  die  bestaat  in  niet  lading,  partijen  onder  de  heer- 
schappij der  ontbindende  voorwaarde  brengt,  dan  is  het  dui- 
delijk, dat  waar  b.  v.  bij  een  Rijnschip,  sensu  legis  met  een 
zeeschip  gelijk  staande,  de  bevrachter  op  zich  nam  sleepge- 
legenheid  te  verschaffen,  de  schipper  bij  manco  daarvan  ont- 
binding zal  kunnen  vorderen  en  niet  zal  behoeven  te  blijven 
liggen,  zoolang  als  het  overliggeld  betaald  wordt. l) 

§  15.  Kan  de  bevrachter  alzoo  op  tal  van  wijzen  zich  aan 
wanpraestatie  schuldig  maken,  stelt  hij  zich  dan  bloot  aan 
de  verschillende  rechten,  die  cle  schipper  op  hem  kan  doen 
gelden,  de  wet  geeft  hem  aan  den  anderen  kant  ook  de  be- 
voegdheid, wanneer  hij  al  die  moeielijkheden  voorziet,  het 
contract  te  verbreken  onder  betaling  der  halve  vracht,  mits 
hij  niets  heeft  geladen  en  voor  het  begin  der  o verligdagen 
art.  467  W.  v.  K.  Heeft  hij  dus  reeds  iets  geladen  of  de  ligtijd 
zonder  opzegging  voorbij  laten  gaan,  dan  verliest  hij  dit 
voorrecht,  schippers  rechten  treden  dan  volgens  art.  464  en 
465  TV.  v.  K.  in  en  hij  dient  zich  daaraan  te  onderwerpen,  zij 
vormen  zijne  verplichtingen. 

Maar  kan  hij  in  dit  geval  van  gedeeltelijke  lading  of  ver- 


l)  Rechtb.  Rotterdam  1891,  W.  6121. 
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loop  van  den  ligtijd  de  reis  niet  opzeggen  tegen  betaling 
der  geheele  vracht? 

De  wet  spreekt  er  niet  uitdrukkelijk  over,  argumento  a 
contrario  zou  het  volgen2)  uit  art.  467  W.  v.  K.,  maar  bovendien 
nog  uit  art.  478  al.  1  en  art.  511  W.  v.  K.,  3)  die  beiden  toelaten 
het  lossen  van  reeds  ingeladen  goederen  onder  betaling  van 
volle  vracht,  dus  opzegging  der  reis,  als  er  reeds  geladen  is, 
a  fortiori  zou  opzegging  in  geval  van  niet  lading  dan  geoor- 
loofd zijn. 

Vooral  art.  511  is  een  sterk  argument  ten  gunste  dezer 
meening,  omdat  het  niet  onderscheidende  tusschen  terug- 
name gedurende  de  reis  en  in  de  ladinghaven,  ook  op  beiden 

toepasselijk  is. 

Ook  is  er  geen  reden  om  den  bevrachter  een  transport 
op  te  dringen,  wanneer  hij  dat  niet  wenschelijk  acht,  mits 
hij  maar  den  schipper  niet  benadeele  en  in  zulken  staat  stelt, 
alsof  het  contract  ware  nagekomen.  Dit  gebeurt  dan  vrij 
wel  door  de  betaling  der  geheele  vracht,  ofschoon  de  schip- 
per dan  wel  te  veel  kan  krijgen,  maar  in  het  zeerecht  is 
dit  eenmaal  zoo,  het  karakter  van  forfait  contract  beheerscht 
de  materie  en  is  er  geen  reden  om  dit  te  veranderen,  wanneer 
de  reis  opgezegd  wordt.  Het  is  toch  een  practische  en  spoedige 
afdoening  van  zaken,  zonder  dat  procedures  er  het  gevolg  van 
zijn,  die  allicht  zouden  plaats  hebben,  wanneer  men  sommige 
posten  bv.  kost-  en  maandgeld,  assurantiepremie,  gaat  aftrek- 
ken. Mocht  de  schade  voor  den  bevrachter  wel  eens  wat  hoog 
loopen,  hij  heeft  het  vooruit  kunnen  weten  en  alleen  zich 
zelf  te  wijten,  niets  toch  is  gemakkelijker  dan  voor  het  einde 
der  ligdagen  een  opzegging  te  doen. 

1)  Anders  art.  581  II.G-.B.  dat  ook  terugname  der  lading  mits  binnen 
den  ligtijd  tegen  betaling  der  halve  vracht  toelaat. 

2)  Aldus  ook  Kist  V,  pag.  250. 
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Bij  samengestelde  reizen  of  reizen  uit  en  thuis  rijst  een 
zwarigheid.  Moeten  deze  als  een  geheel  bsschouwd  worden 
of  in  even  zoovele  deelen  gesplitst  worden,  waarvan  telkens 
de  opzegging  tegen  de  halve  daarvoor  bedongen  vracht  ge- 
oorloofd is  ?  M.  i.  zal  men  het  eerste  moeten  aannemen. 
Daar  toch  is  voor  gecontracteerd,  niet  voor  een  reeks  onaf- 
hankelijke gedeelten.  Art.  9,  T.  III,  L  III  O.  d.  1.  M.  en  art.  294 
C.  d.  C.  bevatten  hiervoor  een  aanwijzing,  door  een  reis  voor 
uit  en  thuis  als  een  geheel  op  te  vatten.  Bij  ons  is  dit 
artikel  niet  overgenomen,  maar  er  is  geen  reden  om  aan  te 
nemen,  dat  men  een  dergelijke  opvatting  niet  had.  Ook  art. 
584  en  art.  585  H.G.B  beschouwen  een  dusdanige  overeenkomst 
als  ondeelbaar.  Waar  nu  de  verschillende  wetgevingen, 
nieuwe  en  oude,  een  dergelijke  opvatting  hebben,  moet  men 
m.i.  dat  ook  wel  van  onzen  wetgever  aannemen.  De  practijk1)  is 
gewoonlijk  ook  wel  zoo  geweest,  anders  zouden  de  wetgevers 
haar  niet  gesanctioneerd  hebben,  en  de  continentale  praktijken 
hebben  nu  niet  zooveel  verschil,  dat  men  waar  de  eene  wet 
zwijgt,  niet  de  ratio  der  voorgangers  zou  kunnen  laten  spreken. 
Valin  verdedigde,  bij  het  aangehaalde  artikel  der  Ordonnance, 
het  verbod  van  opzegging  met  de  woorden  : 

z/Parceque  1'affrètement  est  un  contrat  i ndi visible  et  que  son 
exécution  ayant  commencé  avec  effet  au  moment  du  départ  da  navire  pour 
le  lieu  de  sa  destination  on  ne  peut  plus  en  einder  1'accomplissement." 

Andere2)  schrijvers  hebben  hem  gevolgd,  allen  omdat  de 

*)  Verwer  pag.  81  wijst  ook  op  de  moeielijkheid,  maar  laat  alles 
Tan  de  woorden  afhangen.  Bij  de  berekening  van  de  vracht,  die  bij 
berging  in  de  kosten  meedraagt,  beschouwt  hij  de  doorgaande  reis  als 
een  geheel,  pag.  115. 

2)  Locré  ad  art.  294  C.  d.  C. 

Desjardins  No.  845. 

Laurin  pag.  197  note  1  en  pag.  205. 

Lyon  Caen  et  Renault  JNto.  1921. 
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reis  aangevangen  was  en  dus  opzegging  niet  meer  vrij  stond. 

Bij  ons  heeft  Mr.  Levy  anders  geoordeeld  en  gemeend,  dat 
bij  een  reis  uit  en  thuis  de  bevrachter  ook  in  de  destinatie- 
haven  kon  opzeggen  tegen  betaling  der  halve  vracht,  terwijl 
samengestelde  reizen  zouden  moeten  worden  gesplitst  in 
even  zoovele  onderdeden.1)  De  schrijver  argumenteert  aldus : 

Naar  ons  regt  schijnen  o.  i.  de  gestelde  gevallen  beheerscht  te 
worden  door  art.  467  K.  dier  voege,  dat  als  voor  de  overligdagen 
van  de  retourlading  is  afgezien  of  wel  de  lading  zelve  is  opgegeven, 
al  moest  het  schip  zich  verplaatsen  om  haar  in  te  nemen,  alleen 
halve  vracht  kan  worden  geëischt.  Wel  is  reeds  in  beide  gevallen 
€ene  reis  gedaan,  maar  opzichtens  de  in  te  nemen  lading  —  en 
uit  dat  oogpunt  alleen  schijnt  art.  467  te  moeten  worden  opgevat  — 
is  deze  nog  niet  aangevangen  en  dus  het  recht  des  bevrachters  mits 
tempore  utili  uitgeoefend  nog  in  zijn  geheel. 

Hier  is  wel  het  een  en  ander  tegen  te  werpen. 

Ten  eerste  is  het  in  het  eigen  systeem  tegenstrijdig,  als 
men  een  doorgaande  reis  splitst  en  voor  dat,  wat  tijdig  opge- 
zegd wordt,  de  halve  vracht  geeft,  voor  hetgeen  afgelegd  is 
de  verdiende  vracht,  en  dan  de  reis  uit  en  thuis  niet  splitst, 
niet  geeft  de  helft  als  reeds  verdiend  en  een  vierde  bij  tijdige 
opzegging  voor  de  terugreis,  maar  slechts  de  helft  van  het 
geheel. 

Of  toch  een  reis  uit  twee  of  meer  gedeelten  bestaat,  mag 
geen  reden  zijn  om  bij  de  eerste  geen,  bij  de  laatste  wel 
splitsing  toe  te  laten. 

Ten  tweede  is  de  opvatting  van  art.  467  W.  v.  K.  wel 
eenigszins  nieuw,  het  artikel  is  eenvoudig  een  overname  van 
art.  288  al.  3  C.  d.  C,  waaronder  wij  zagen,  dat  iets  anders 
plaats  heeft. 

Ten  slotte  lijdt  het  afhankelijk  stellen  van  het  recht  tot 


0  Levy  ad  art.  584  en  585  H.  G.  B. 
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opzegging  van  hei  verloop  der  ligdagen  bij  een  reis  uit  en 
thuis,  wanneer  men  die  in  navolging  van  Mr.  Levy  niet 
splitst,  tot  de  conclusie,  dat  zoowel  in  de  uitvaarthaven  als  in 
de  destinatiehaven  de  reis  opgezegd  kan  worden  voor  de 
halve  vracht,  dus  hetzelfde  recht  op  twee  geheel  verschillende 
tijdstippen,  voor  en  gedurende  de  uitvoering  der  verbintenis 
zou  kunnen  uitgeoefend  worden  en  in  beide  gevallen  met 
hetzelfde  financieele  resultaat,  wat  niet  aannemelijk  is. 

Daar  er  verder  uit  niets  blijkt,  dat  men  bij  art.  467  W.  v.  K. 
van  art.  288  C.  d.  C.  heeft  willen  afwijken,  zou  ik  mij  moeilijk 
met  de  meening  van  Mr.  Levy  kunnen  vereenigen  en  komt  mij 
art.  467  W.  v.  K.  voor,  alleen  te  gelden  voor  opzegging  ter  uit- 
vaarthaven. 

Waar  dus  een  schip  in  ballast  of  geladen  een  uitreis  maakt, 
zal  opzegging  ter  destinatiehaven  betaling  der  volle  vracht 
medebrengen. 

§  16.  Zijn  nu  al  deze  artikelen  ook  op  lading  en  lossing 
van  stukgoederen  toepasselijk? 

Een  ontkennend  antwoord  hierop  wordt  bij  het  stilzwijgen 
der  wet  gegeven  door  Mr.  Rahusen  1),  met  dit  argument : 
„Art.  457  regelt  den  tijd  voor  laden  en  lossen  bij  bevrachting 
van  schepen  voor  het  geheel  of  voor  een  gedeelte,  want  het 
zegt:  „de  tijd  voor  lading  of  lossing  bij  de  chertepartij  niet 
bepaald  zijnde":  Ergo  niet  bij  aanleg  op  stukgoederen". 

Toch  zou  ik  meenen,  dat  het  inroepen  van  het  argumentum 
a  contrario  hier  minder  juist  is  te  achten,  en  men  voor  de 
lossing  wel  degelijk  art.  457  W.  v.  K.  moet  laten  gelden. 

Voor  de  inlading  heeft  cle  wet  in  art.  472  en  473  W.  v.  K. 
twee  mogelijkheden  erkend,  of  de  schipper  bepaalt  den  laad- 
tijd öf  hij  doet  het  niet. 


l)  Mr.  Rahusen,  Praeadvies  pag.  108. 
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Laadt  nu  iemand  stukgoederen  in  het  eerste  geval,  dan  is 
er  een  uitdrukkelijke  of  stilzwijgend  gesloten  overeenkomst 
van  bevrachting,  wier  tijdsbepaling  uit  de  aankondiging  des 
schippers  blijkt. 

In  het  tweede  geval  hebben  de  inladers  het  bepalen  van 
een  tijd  in  hun  macht,  in  zooverre  is  art.  473  een  afwijking 
van  457,  waar  de  wet  bij  gebrek  aan  bepaling  er  eene  geeft. 

Voor  de  lading  voorziet  dus  de  wet  in  het  bepalen  van 
een  tijd.  Voor  de  lossing  heeft  zij  dat  niet  uitdrukkelijk  gedaan, 
hoewel  herhaaldelijk  op  regeling  der  lossing  van  stukgoede- 
ren is  aangedrongen.  l)  Men  meende,  dat  het  geheele  schip 
in  vijftien  dagen  moest  gelost  zijn  en  wenschte  nu,  waar 
verschillende  geconsigneerden  waren,  dien  tijd  onder  hen  te 
verdeelen,  omdat  er  anders  moeilijkheden  zouden  komen.  De 
Regeering  veranderde  echter  niets,  waaruit  dus  wel  volgt,  dat 
zij  den  termijn  van  15  dagen  ook  voor  de  volkomen  lossing 
van  een  met  stukgoederen  geladen  schip  meende  vastgesteld 
te  hebben,  maar  geen  verdeeling  noodzakelijk  vond. 

Het  woord  chertepartij,  dat  in  457  genoemd  is,  kan  hier 
niet  tegengeworpen  worden,  omdat  er  ook  wel  bevrachtingen 
worden  gesloten  zonder  chertepartij.  Deze  is  slechts  vereischt 
voor  het  bewijs  der  overeenkomst,  niet  voor  haar  wezen.  Wil 
men  nu  aan  het  woord  chertepartij  blijven  hangen,  dan  moet 
art.  457  ook  niet  toepasselijk  zijn,  wanneer  de  overeenkomst  niet 
in  schrift  is  gesteld,  welke  conclusie  men  wel  niet  zal  willen 
aanvaarden. 

Dat  art.  457  alleen  chertepartij  noemt,  kan  wel  zijn  omdat 
bevrachting  bij  chertepartij  vroeger  verreweg  het  meest  voor- 
kwam en  men  met  dit  woord  bevrachting  in  het  algemeen 
bedoelde,  niet  omdat  men  stukgoederen  wilde  uitsluiten. 


*)  Voorduin  X,  pag.  35,  36,  37. 
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De  reden  ten  slotte  der  bepaling  van  15  dagen  als  laad-  en 
lostijd  in  afwijking  van  het  plaatselijk  gebruik,  door  den  C. 
d.  C.  gehuldigd,  het  vermijden  van  „twistgedingen  en  onnoodig 
oponthoud"  doet  eerder  denken  aan  een  voor  stukgoederen 
ook  bedoelde  afsnijding  van  onaangenaamheden,  dan  aan  den 
wil  om  dezen  vorm  van  bevrachting  daar  speciaal  mede  te 
begiftigen.  De  bestaande  plaatselijke  gebruiken  zouden,  wan- 
neer art.  457  niet  toepasselijk  was,  volgens  art.  1375  B.  W. 
voor  de  lossing  van  stukgoed  moeten  gelden.  Maar  die  ver- 
schillende plaatselijke  gebruiken  bestaan  nu  niet  meer,  er 
schijnt  zelfs  maar  één  gebruik  l)  te  zijn  n.  1.  de  wettelijke 
lostijd  van  vijftien  dagen. 

O  verligdagen  bij  de  inlading  van  stukgoed  kunnen  niet 
bestaan,  daar  de  schipper  tegenover  de  andere  inladers  ver- 
plicht is  te  vertrekken  en  niet  mag  wachten,  art.  472  al.  2 
en  art.  473  al.  2.  Komt  nu  een  inlader  niet  na,  levert  hij  het 
beloofde  goed  niet,  dan  zal  de  schipper  uit  den  aard  der  zaak 
de  rechten,  hem  in  art.  464,  1°  en  3°  toegekend,  niet  kunnen 
uitoefenen,  wel  dat  van  art.  464,  20.2) 

Zegt  de  inlader  op,  dan  geldt  eveneens  art.  467,  neemt  hij 
zijn  goed  eens  ingeladen  terug,  dan  zal  hij  volgens  art.  467 


!)  Rechtb.  Amsterdam  14  Juli  1881,  R.  Bijbl.  1881  B.,  pag.  79' 
maakte  uit  dat  de  clausule: 

»The  cargo  to  be  taken  out  with  the  customary  dispatch  at  the  port  of 
discharge"  een  verwijzing  is  naar  het  wettelijk  aantal  ligdagen. 

Rechtb.  Rotterdam  26  Nov.  1887,  W.  5526,  besliste,  dat  niet 
derogeert  aan  den  wettelijken  termijn  een  verwijzing  voor  den  lostijd 
naar  de  //custom  of  the  port  of  discharge". 

2)  Aldus  Kant.  Ger.  Amsterdam  14  Januari  1868,  M.  v.  H.  1868 
pag.  72-78. 

Hetzelfde  heeft  plaats  bij  bevrachting  voor  een  gedeelte.  De  schipper 
is  ook  daar  verplicht  te  vertrekken.  Zijn  wachten  is  dan  een  vrijwilli- 
ge daad,  waarvoor  art.  475  hem  aansprakelijk  stelt. 
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jo.  511  volle  vracht  en  onkosten  van  omlading  moeten  betalen ; 
alleen  wanneer  geen  tijd  bepaald  is,  zal  hij  volgens  art.  473 
zijn  goed  zonder  betaling  mogen  terugnemen,  en  dus  ook 
kunnen  opzeggen  met  hetzelfde  gevolg  1). 

Bij  de  lossing  kunnen  overligdagen  daarentegen  wel  plaats 
hebben,  omdat  daar  de  termijn  van  15  dagen  geldt;2)  gewoonlijk 
staan  in  de  cognossementen  clausules,  dat  het  schip  zoo 
spoedig  mogelijk  zal  gelost  worden  en  gelden  de  vijftien 
dagen  niet. s) 

Voor  het  overliggeld  is  elk  aansprakelijk,  wiens  lading  na 
den  gestelden  tijd  nog  in  het  schip  is.  Verdeeling  van  den 
ligtijd  is  tegen  de  wet.  Wie  door  zijn  schuld  anderen  in 
overligdagen  brengt,  stelt  zich  bloot  aan  de  regresactie  van 
art.  474.  Ieder  verbindt  zich  voor  het  geheel  en  betaling- 
door  den  een,  doet  het  recht  des  schippers  tegen  anderen 
niet  vervallen,  de  verhouding  tusschen  algeheelen  bevrachter 
en  schipper,  die  anders  de  overige  geconsigneerden  kan  ont- 
slaan, bestaat  hier  niet,  nu  er  verschillende  inladers  zijn. 
Beroep  op  reeds  voldaan  zijn  door  een  ander,  een  beroep  op  een 
res  inter  alios. 4) 

§  17.  Gedurende  de  reis  heeft  er  wel  eens  een  oponthoud 
plaats,  doordien  de  bevrachter  niet  tijdig  zorgt,  dat  in  de  order- 
haven, de  noodige  orders  aanwezig  zijn.  Die  tijd  valt,  tenzij 
het  tegendeel  uitdrukkelijk  bedongen  is,  niet  in  de  ligdagen, 

1)  Beide  artikelen  een  afwijking  van  den  C.  d.  C.  art.  291,  dat  het 
recht  op  terugname,  bij  stukgoed  gaf  in  elk  geval,  maar  tegen  betaling 
der  halve  vracht. 

2)  Aldus  Rechtb.  Amsterdam  17  Januari  1861  M.  v.  H.,  blz.  48. 
Rechtb.  Rotterdam  10  Juni  1S57.  W.  20S7. 

3)  Eenige  voorbeelden  van  dergelijke  clausules  bij  Molexgraaff  III 
pag.  283. 

4)  Zie  boven  pag.  105  en  106. 
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zoodat  waar  het  schip  binnen  den  ligtijd  gelost  heeft,  het 
verzuim  in  de  orderhaven  daar  niet  door  gedekt  kan  worden. 
Art.  474  voorziet  ook  deze  vertraging. 

§  18.  Heeft  voor  den  aanvang  der  reis  de  bevrachter  het 
recht  deze  op  te  zeggen,  voor  de  inlading  tegen  betaling  van 
halve  vracht,  na  de  inlading  tegen  volle  vracht,  ook  gedurende 
de  reis  kan  hem  die  bevoegdheid  tot  terugneming,  tot  het 
zijnerzijds  afzien  van  het  contract,  moeilijk  ontzegd  worden. 

Art.  293  C.  d.  C.  geeft  in  navolging  van  art.  8  T.  III L.  III 
O.  d.  1.  M.  deze  bevoegdheid  uitdrukkelijk.  !)  Bij  ons  heeft 
men  het  artikel  niet  overgenomen,  opzettelijk  schijnt  dit  niet 
geschied  te  zijn,  eerder  wellicht  omdat  men  meende,  dat  het 
van  zelf  sprak.  2)  Toepassingen  toch  ontbreken  niet.  Art.  478 
al.  1  kent  het  recht  van  terugneming  gedurende  het  verblijf 
in  de  noodhaven,  art.  511  wijst  ook  op  de  bevoegdheid  om 
de  lading  terug  te  nemen,  door  vast  te  stellen  aan  welke 
regelen  een  terugneming  onderworpen  is.  Waartoe  zou  dat 
dienen,  wanneer  de  handelingen,  welke  deze  wettelijk  gere- 
gelde gevolgen  hebben,  niet  zouden  geoorloofd  zijn,  mag  men 
wel  vragen. 

Ten  slotte  kan  uit  art.  467  wel  met  een  argumentum 
a  contrario  afgeleid  worden,  dat  terugname  vóór  de  reis 
mogelijk  is,  waaruit  a  fortiori  volgt,  dat  het  gedurende  de 
reis  ook  mag.  "Wie  van  een  geheele  uitvoering  af  mag  zien, 
zal  het  van  een  gedeeltelijke  toch  ook  wel  mogen  doen. 

Het  is  altijd  zeerechtelijk  gebruik  geweest,  en  ten  laatste 
is  er  geen  reden,  waarom  men  den  bevrachter  een  verder 
transport  zou  opdringen,  wat  hij  meent,  dat  dit  niet  in 
belang  is. 

Eveneens  art.  583  H.G.B. 
2)  Aldus  Kist  V,  pag.  250. 
Anders  Me.  Levy  ad  art.  583  H.G.B. 
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Valt  alzoo  uit  de  aangehaalde  artikelen  wel  af  te  leiden, 
dat  terugname  een  door  de  wet  geoorloofde  handeling  is,  de 
wet  geeft  evenzeer  de  voor  dit  willekeurig  verbreken  nood- 
zakelijke regelen  van  schadevergoeding.  Art.  478  en  511 
knoopen  aan  het  terugnemen  dezelfde  vorderingen  desschippers, 
vracht,  avarij,  onkosten  en  teruggave  der  cognossementen  vast. 

Merkwaardig  komt  hier  weer  het  karakter  van  forfait 
contract l)  uit,  de  schade  van  den  schipper  kan  door  de 
terugname  best  minder  zijn,  wanneer  hij  b.  v.  dadelijk  weer 
zijn  schip  bevracht,  overvloedig  volk  kan  afdanken,  minder 
kolen  verstookt,  maar  clat  alles  wordt  niet  in  aanmerking 
genomen.  De  inlader,  die  verbreekt,  is  aan  dezelfde  vordering 
des  schippers  onderworpen,  welke  deze  bij  volbrenging  zijner 
contractueele  verplichtingen  tegenover  hem  zou  gehad  hebben, 
en  moet  hem  dus  betalen  de  volle  vracht  cum  annexis. 

Het  contract  is  dan  door  terugname  verbroken  en  alle 
latere  gebeurtenissen,  die  het  schip  treffen,  hebben  geen  invloed 
meer  op  de  tusschen  partijen  bestaan  hebbende  rechtsver- 
houding. Vergaat  het  schip  b.v.  later,  de  volle  vracht 
zal  niettemin  verschuldigd  zijn.  Distantievracht  toch  kan  niet 
in  aanmerking  komen,  ten  eerste  omdat  zij  niet  analogisch 


*)  Met  dit  forfait  karakter  breekt  art.  4  al.  5  van  de  op  het  Brus- 
selsche  congres  van  1888  aangenomen  regelen  van  vrachtbetaling. 
Art.  4.  Le  fret  est  dü  en  entier. 

4o.  »Lorsque,  en  cours  de  voyage,  elles,  scl.  les  raarchandises, 
ont  péri  par  vice  propre  ou  par  la  faute  de  raffrèteur,  ou  ont  été 
vendu.es  dans  1'intérêt  exclusif  de  leur  propriétaire". 

»Neanmoins,  si  dans  les  cas  prévus  sous  les  Nos.  2,  3,  4,  ci  dessus 
des  frais  ont  été  épargnées  au  capitaine,  ceux  ci  sont  déduits  du  fret." 

De  aftrek  voor  dit  geval  is  een  gereede  aanleiding  tot  procedeeren, 
de  praktijk  lijkt  mij  practischer.  Dat  dit  artikel  toch  vrachtbetaling  bij 
verkoop  toekent,  is  een  hoogst  wenschelijke  en  zeer  gerechtvaardigde 
afwijking  van  art.  5  der  Sheffield  Rules,  dat  geen  vracht  gaf  voor  we- 
gens beschadigdheid  verkocht  goed. 
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•mag  worden  uitgebreid  en  ten  tweede  omdat  de  wet  in  art, 
478  en  511  uitdrukkelijk  volle  vracht  geeft  en  niets  minder. 

Wanneer  nu  de  inlader  of  zijn  correspondent  die  terugname 
bewerkstelligt,  is  de  toepasselijkheid  der  aangehaalde  artikelen 
minder  quaestieus  ]). 

Veelal  wordt  de  terugname  gevolgd  door  verkoop  dei- 
lading;  deze  is  bv.  zoo  beschadigd,  dat  zij  bij  aankomst  ver- 
moedelijk de  vracht  niet  waard  is,  terwijl  zij  ten  tijde  der 
terugname  dit  nog  wel  is,  reden  genoeg  om  het  verder  ver- 
voer niet  te  wenschen  en  door  verkoop  nog  te  redden,  wat 
te  redden  valt. 

§  19.   Loopt  nu  de  schipper  een  noodhaven  binnen  en  krijgt 


In  Frankrijk  hetzelfde  aangenomen  voor  terugname  en  verkoop 
door  inlader  als  door  schipper,  dan  „mandataire  des  chargeurs". 

Desjardins  No.  844  en  854. 

Laurin  II,  pag.  206. 

Lyon  Caen  et  Renault  No.  1921. 

Palloz,  Droit  Maritirae,  Tome  XVIII,  No.  1016. 

Pandectes  Francaises,  No.  869,  875,  876,  878. 

Gebeurt  dit  in  de  noodhaven,  omdat  de  lading  niet  in  staat  is  de 
vertimmering  af  te  wachten,  bederven  zoude,  dan  construeert  men  »une 
sorte  d'innavigabilité  quant  aux  marchandises'1,  welke  men  dan  gelijk 
stelt  met  de  innavigabiliteit  van  het  schip  om  dan  de  daarvoor  bepaal- 
de distantievracht  ook  te  kunnen  toepassen. 

Het  is  natuurlijk  tegen  de  uitdrukkelijke  woorden  der  wet,  C.  d.  C. 
art.  296,  en  tegen  de  bevrachting  als  conductio  operis,  de  staat  van 
het  goed  gaat  den  conductor  niets  aan,  mits  het  maar  arriveert,  ook 
tegen  de  daar  heerschende  leer  van  conductio  rei  et  operarum,  wat  toch 
gaat  het  den  verhuurder  aan  of  de  huurder  in  het  gehuurde  object 
bederfelijke  of  niet  bederfelijke  waren  brengt? 

Men  is  daar  echter,  wellicht  op  billijkheidsgronden,  vrij  eenstemmig 
in  deze  leer: 

Desjardins  No.  794,  inf. ;  Laurin  II,  pag.  110 ;  Lyon  Caen  Et 
Renault  No.  1872,  inf.;  Pandectes  Francaises  No.  439. 

In  Duitschland  anders.  Lewis  ad  art.  618  H.  G.  B.  No.  4,  beschouwt 
verkoop  door  den  schipper  als  een  verbreking,  recht  gevende  op  volle 
vracht,  arg.  art.  504  en  583  H.  G.  B. 
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hij  daar  telegraflschen  last  tot  verkoop,  dan  is  het  niet  twijfel- 
achtig, dat  het  hier  de  inlader  zelf  is  geweest,  die  zijnerzijds  van 
de  overeenkomst  is  teruggetreden,  maar  wanneer  de  schipper 
zulk  een  last  niet  heeft  kunnen  verkrijgen  en  toch  verkoopt, 
is  hij  dan  daartoe  gerechtigd? 

De  wet  legt  in  art.  365  en  738  W.  v.  K.  den  schipper  den  plicht 
op  in  gevallen,  waarin  dit  noodzakelijk  is,  nl.  opbrenging, 
aanhouding  en  berging  ten  behoeve  der  inladers  op  te  treden, 
niet  als  hun  mandataris,  want  hij  heeft  van  hen  geen  vol- 
macht gekregen,  ook  niet  als  negotiorum  gestor,  want  hij 
doet  dat  niet  vrijwillig,  maar  als  een  wettelijk  vertegenwoor- 
diger :)  en  aan  de  inladers  om  de  door  hem  gemaakte  kos- 
ten te  vergoeden. 

Voor  verkoop  der  lading,  wanneer  bv.  het  bovengemelde 
geval  zich  voordoet,  heeft  hij  echter  niet  zulk  een  wettelijke 
plicht,  zoodat  men  daar  wel  negotiorum  gestio  moet 
aannemen.  Alles  wat  hij  doet,  moeten  de  belanghebbonden  bij  de 
lading  geacht  worden  door  hem  gedaan  te  hebben,  wanneer  hij 
ten  minste  de  zaak  goed  heeft  beheerd,  zij  nemen  zijne  verbin- 
tenissen over  en  stellen  hem  schadeloos  voor  de  gedane 
uitgaven. 

Aldus  ook  hier;  heeft  de  schipper  de  lading,  gewoonlijk  na 
onderzoek  van  deskundigen,  op  verzoek  van  den  schipper 
door  consul  of  plaatselijke  autoriteit  benoemd,  verkocht, 
waar  zij  anders  in  volkomen  bedorven  toestand  en  geheel 
waardeloos  zou  arriveeren,  dan  is  het  even  zou  goed  alsof 
de  belanghebbenden  dat  zelf  gedaan  hebben  of  hem  daartoe 
hadden  gelast,  zij  verbreken  door  hem  de  overeenkomst  en 

l)  Art.  504  H.  G.  B.  legt  den  schipper  uitdrukkelijk  deze  wettelijke 
vertegenwoordiging  op  voor  alle  gevallen,  waar  dit  noodzakelijk  is. 
Zie  -verder  over  deze  dubbele  positie  van  den  schipper  Machlachlan 
pag.  157,  V. 
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onderwerpen  zich  aan  de  wettelijke  bepalingen  hierop  gesteld. 
Art.  1393  B.W.  verplicht  inladers  de  verbintenissen  door  den 
waarnemer  in  hun  naam  aangegaan  over  te  nemen,  alzoo 
waar  de  schipper  qq.  de  rechten  van  art.  478  en  511  W.v.K.  kan 
uitoefenen,  zijn  zij  verplicht  de  verbintenissen,  die  hij  quali- 
tate  negotiorum  gestoris  heeft  aangegaan,  na  te  komen  en 
te  maken,  dat  de  den  schipper  qq.  toekomende  rechten  vol- 
doening erlangen. 

Dit  geheele  betoog  intusschen  geldt  alleen  voor  het  geval 
waarin  onomstootelijk  vaststaat,  dat  de  schipper,  lading 
verkoopende,  daarbij  uitsluitend  in  het  belang  van  den 
eigenaar  der  lading  gehandeld  heeft.  Alleen  dan  toch  kan 
de  fictie  gelden,  dat  die  eigenaar  door  tusschenkomst  des 
schippers  de  overeenkomst  van  bevrachting  eenzijdig  ver- 
broken heeft  en  dus  alles  moet  betalen  wat  hij  bij  volvoe- 
ring van  het  contract  schuldig  zou  geweest  zijn. 

Bestaat  echter  zulk  uitsluitend  belang  van  den  eigenaar 
der  lading  niet,  is  de  verkoop  van  het  goed  ook  in  het  be- 
lang van  het  schip  geschied,  b.v.  waar  het  eene  lading 
broeiende  steenkolen  of  verhit  graan  betreft,  die,  werd  zij 
niet  gelost  en  verkocht,  voor  het  schip  gevaarlijk  zoude 
kunnen  zijn,  daar  zou  het  niet  aangaan,  de  bedoelde  fictie 
aan  te  nemen.  Voorts  zal  men  in  elk  geval  bij  de  beant- 
woording der  vraag,  of  de  verkoop  in  het  belang  van  den 
eigenaar  is,  alle  omstandigheden  moeten  in  aanmerking 
nemen,  die  op  de  financiëele  beschouwing  van  invloed  zijn, 
en  dus  wel  zorgen,  om,  waar  door  den  verkoop  onkosten 
bespaard  worden,  die  niet  geheel  ten  laste  der  lading  zouden 
komen,  slechts  dat  gedeelte  der  kosten  in  rekening  te  bren- 
gen, dat  bij  niet-verkoop  maar  weder-inlading  der  geloste 
lading  ten  laste  van  haar  eigenaar  zouden  komen. 

Dit  is  een  eisch  van  rechten,  omdat  de  fictie,  dat  de 
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eigenaar  zelf  het  contract  verbroken  heeft,  waar  de  schipper 
eigenmachtig  gehandeld  heeft,  slechts  daar  mag  gelden,  waar 
onomstootelijk  vaststaat,  dat  in  het  uitsluitend  belang  van  den 
eigenaar  gehandeld  is.  Het  is  hoogst  noodzakelijk,  aan  het 
bewijs  van  dat  werkelijk  belang  streng  vast  te  houden,  omdat 
het  beginsel  anders  een  bron  van  misbruik  kan  zijn. 

Vergaat  het  schip  nu  later,  dan  zullen  zij  evenzeer  volle 
vracht  verschuldigd  zijn  ex  art.  478  jo.  511,  als  wanneer 
het  ter  destinatieplaats  aankomt;  partijen  toch  zijn  door  clen 
"verkoop  en  de  verplichte  ratihabitie  van  elkaar  af,  en  alles 
wat  nu  later  met  het  schip  gebeuren  mag,  afkeuring,  sloo- 
ping, vergaan,  verkoop  of  wat  ook.  kan  op  den  eens  verbroken 
rechtsband  en  de  uit  die  verbreking  volgens  de  wet  voort- 
komende rechten  niet  den  minsten  invloed  meer  hebben. 

Anders  is  dit  beweerd  in  het  M.v.H.,  V.  Mengelingen,  pag. 
42,  en  later  nog  eens  in  M.v.H.,  X.  Rechtspraak  pag.  28  en 
29  in  een  memorie  van  Dispacheurs: 

«De  usantie  —  zegt  de  laatste  —  die  op  de  wet  gegrondvest 
schijnt  te  zijn,  brengt  mede,  dat  van  goederen,  die  in  de  noodhaven 
wegens  beschadigdheid  worden  verkocht,  volle  vracht  wordt  betaald, 
zoo  het  schip  ter  destinatieplaats  arriveert  en  distantievracht,  indien 
het  schip  de  bestemming  niet  bereikt.  De  wet  zelve  spreekt  over 
dit  geval  niet  met  zoovele  woorden,  maar  zij  behandelt  een  geval 
van  volkomen  gelijke  natuur  wat  de  vrachtverschul- 
digdheid aangaat.  De  wet  bespreekt  nl.  in  art.  480  W.  v„  K. 
het  geval,  dat  goederen  in  de  noodhaven  verkocht  moeten  worden 
om  de  avarij  onkosten  te  betaleD,  en  zegt  dat  de  vracht  bij  behouden 
aankomst  geheel  en  bij  verongelukking  naar  evenredigheid  der  af- 
gelegde reis  zal  worden  betaald.  Nu  kan  het  op  de  beschouwing, 
hoeveel  vracht  er  betaald  moet  worden,  onmogelijk  van  invloed 
zijn,  om  welke  reden  de  goederen  in  do  noodhaven  verkocht 
zijn.  Wel  heeft  de  aanleiding  tot  den  verkocp  invloed  cp  de  vraag, 
door  wieu  de  vracht  betaald  moet  worden,  maar  niet  op  de 
vraag,  hoeverre  de  vracht  berekend  moet  worden.  Genoeg  dat 
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de  wetgever  in  een  geval  van  verkoop  van  goederen  in  de  nood- 
haven bepaalt,  hoe  de  vracht  berekend  moet  worden  om  te  weten, 
hoe  wij  ia   alle  de  overige  gevallen  te  handelen  hebben" 

Het  is  duidelijk,  dat  de  memorie  van  dispacheurs  hier 
twee  ongelijksoortige  grootheden  als  van  gelijke  natuur  ver- 
klaart, nl.  den  schipper  qq.  en  den  schipper,  vertegenwoor- 
diger der  inladers,  supercarga  zou  men  vroeger  zeggen. 

Verkoopt  de  eerste,  dan  is  art.  480  W.  v.  K.  toepasselijk, 
verkoopt  de  laatste,  artt.  478  en  511  W.  v.  K.  Vandaar  de 
bewering,  dat  de  reden  van  den  verkoop  niet  afdoet  tot  de  vraag 
der  vrachtberekening.  De  reden  doet  wel  degelijk  af,  zij 
impliceert  cle  qualiteit,  waarin  de  schipper  verkoopt. 

Bevindt  hij  zich  in  het  geval  van  art.  372  W.  v.  K,  dan 
wijst  de  reden  qualiteit  en  daarmede  in  art.  480  W.  v.  K. 
de  berekening  aan;  ligt  daarentegen  het  andere  geval  voor, 
dan  wijst  cle  reden  naar  de  negotiorum  gestio,  den  schipper 
supercarga  en  bepalen  usance  en  wet  in  art.  478  jo.  511, 
wat  het  montant  is. 

Daarentegen  doet  de  reden  niets  af  tot  de  vraag,  wie 
vracht  verschuldigd  is ;  clat  is  altijd  cle  ladingsint  er  essen  t 
en  nooit  de  reederij. 

De  conclusie  der  memorie  komt  mij,  onder  verbetering, 
dus  minder  aannemelijk  voor;  cle  vraag,  in  wiens  belang  de 
verkoop  geschiedt,  moet  cle  berekening  beheerschen,  niet  de 
analogie  ex  art.  480  W.  v.  K.  1). 


*)  Ook  Mr.  Kkuseman  »De  vracht  der  bijlading-/,  pag.  38— 40  en  43, 
houdt  dezelfde  analogische  redeneering  als  de  memorie  van  dispacheurs 
en  wil  wat  voor  den  verbrekenden  vervrachter  in  art.  480  W.  v.  K. 
bepaald  is,  ook  hier  op  den  verbrekenden  bevrachter  toepassen. 

Het  zijn  alles  redeneeringen,  zooals  in  Frankrijk  gehouden  worden, 
om  de  innavigabilité  des  marchandises  gelijk  te  stellen  met  de  innavi- 
gabilité  van  het  schip,  als  het  hebben  van  vrachtverlies  in  het  eene 
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Eveneens  werd  de  positie  des  schippers  miskend  in  een 
vonnis  der  Amsterdamsche  Rechtbank,  waarbij  den  schipper 
voor  wegens  beschadigdheid  verkochte  lading  slechts  distantie- 
vracht  werd  toegekend,  terwijl  het  schip  de  reis  niet  vol- 
bracht had,  maar  verkocht  was  1). 

Wel  nam  het  vonnis  ook  de  negotiorum  gestio  aan  en 
leidde  daaruit  af,  dat  de  schipper  behoorde  schadeloos  ge- 
steld te  worden  voor  het  nadeel,  dat  hij  door  den  verkoop 
lijdt,  maar  dat  nadeel  kan  niet  zijn,  hetgeen  de  schipper  qq.; 
dus  de  reederij,  ondervindt,  zooals  .de  rechtbank  aannam, 
maar  het  nadeel,  dat  hij  in  privé  heeft,  bv.  als  hem  door 
den  inlader  zekere  gratificatie  bij  goede  uitlevering  zou  be- 
loofd zijn.  Door  te  verkoopen  in  het  belang  der  inladers, 
versteekt  hij  zichzelven  van  de  gelegenheid  om  dit  te  ver- 
dienen, dat  is  een  nadeel  des  schippers,  wat  art.  1393  B.  W. 
zegt,  dat  hem  vergoed  moet  worden.  Maar  de  gedeeltelijke 
vrachtbetaling  aan  de  reederij  kan  nooit  door  de  negotiorum 
gestio  verdedigd  worden;  hier  komt  geen  schadeloosstelling 
voor  gemis  aan  voordeelen,  die  de  negotiorum  gestor  mist, 
te  pas,  maar  een  door  de  wet,  art.  1393  B.  W.,  verplicht 
overnemen  der  verbintenissen  door  den  schipper  supercarga 
jegens  den  schipper  qq.,  jegens  de  reederij  aangegaan,  die 
deze  laatste  het  recht  geeft  volle  vracht  ex  art.  478  W.  v.  K. 
te  eischen  2). 


contract,  als  vracht  in  bet  andere  te  bestempelen,  om  het  dan  ook  in 
het  andere  te  laten  verliezen,  allen  syllogismen,  die  u  min  of  meer 
inpakken,  misschien  ingeroepen  om  facto  minder  strenge  uitspraken  voor 
den  inlader  te  krijgen,  maar  die  jure  niet  houdbaar  zijn. 
0    Vonnis  ]9  Mei  1881,  N.  M.  v.  H.  I,  pag.  22—25. 

2)  "Waar  Mr.  Molengraait  naar  aanleiding  van  hetzelfde  vonnis,  Rechts- 
geleerd magazijn  I,  pag.  87  —  de  usance,  schrijft,  weinig  met  wet 
en  recht  te  stroken,  geheel  ongemotiveerd  te  zijn,  en  een  schijn  van 
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Heeft  de  schipper  nu  lading  verkocht  en  neemt  hij  daarna 
weer  nieuwe  lading  in  de  ledige  ruimte  in,  dan  is  de  vracht 
daarvan  een  bate  voor  de  reederij,  niet  zooals  in  art.  468  W.v.K. 
voor  den  nalatigen  inlader.  In  art.  468  W.v.K.  toch  wordt  het 
contract  niet  verbroken,  maar  praesteert  de  schipper  zijner- 
zijds wel  en  wordt  de  tweede  vracht  alleen  afgetrokken, 
omdat  de  schade  minder  is.  In  dit  geval  heeft  de  terug- 
nemende inlader  den  band  vernietigd,  de  schipper  is  zijnerzijds 
ook  ontslagen  en  de  schade,  door  de  wet  op  de  verbreking 
gesteld,  kan  juist,  omdat  zij  vastgesteld  is,  geen  vermindering 
door  andere  omstandigheden,  in  de  verbroken  betrekking 
tusschen  be-  en  vervrachter  res  inter  alios,  meer  lijden.  l) 

recht  te  hebben  verworven,  omdat  zij  kan  wijzen  op  een  jarenlang  be- 
staan, lijkt  mij,  met  alle  respect,  op  grond  van  het  bovenstaande,  dit 
een  minder  juiste  appreciatie  van  een  op  de  wet  en  het  recht  gegronde 
gewoonte,  die,  in  overeenstemming  met  de  dubbele  positie,  waarin  de 
schipper  kan  verkeeren,  de  partij,  die  verbreekt,  ook  de  wettelijke  schade 
laat  betalen. 

l)  Andere  beslissingen  in  Frankrijk,  Pandectes  Francaises,  Nb.  870 
en  871.  Zelfs  de  vrachtverhooging  moest  aan  den  schipper  worden  uitge- 
keerd, No.  872  :  "En  eöet,  en  pareil  cas,  c'est  a  1'affrèteur,  que  les 
marchandises  mises  a  bord  du  navire  doivent  leur  fret,  et  non  a  1'arme- 
mentrt.  Men  gaat  dan  uit  van  het  denkbeeld,  dat  het  schip  «Alge- 
meines  Erwerbsinstrument«  van  den  bevrachter  is.  Een  opvatting,  die 
strookt  met  het  huren,  niet  met  het  bevrachten  van  schepen.  In  het 
laatste  geval  zijn  zij  slechts  instrumenten  ter  transport. 

Nu  kan  men  het  afgeven  der  tweede  vracht  aan  den  bevrachter, 
wanneer  slechts  een  deel  der  lading  verkocht  is,  ook  nog  wel  verdedigen 
door  te  zeggen,  dat  het  schip  is  instrument  tot  transport,  maar  uitsluitend 
ten  dienste  der  bevrachters;  wordt  nu  bijvracht  verdiend,  dan  komt  die 
ook  genen  ten  goede,  maar  dan  vergeet  men  dat  het  innemen  dei- 
nieuwe  lading  niet  door  den  bevrachter  aan  den  schipper  verplichtend 
kan  worden  gesteld,  wanneer  dit  niet  in  de  cherteparty  bedongen  is, 
dat  die  lading  dus  een  soort  stilzwijgend  contract  vormt,  om  ook  voor 
de  bijlading  vracht  te  betalen  en  den  schipper  niet  voor  niets  te  laten 
werken. 

Art,  469  K.  levert  ook  wel  een  argument  op  ten  gunste  mijner 
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Zoo  motiveerde  de  Avarij-Commissie  ie  Amsterdam,  l)  eene 
beslissing,  dat  bij  verkoop  der  lading  in  het  belang  der  in- 
laders  de  tweede  vracht  der  reederij  ten  goede  komt,  aldus : 

„Zij,  partijen,  zijn  voorgoed  van  elkander  af,  geen  band  verbindt 
hen  voor  de  toekomst  meer,  het  is  den  schipper  onverschillig  wat 
er  met  het  goed,  den  inlader  wat  er  met  het  schip  geschiedt.  Indien 
nu  de  schipper  zijn  schip  verkoopt,  sloopt,  weer  belaadt  of  in  ballast 
vertrekt,  dat  gaat  den  inlader  niets  meer  aan." 

§  20.  Een  andere  vraag  is  of  de  vracht  van  later  ingenomen 
goed  ook  gekort  moet  worden  op  den  avarij-grosse-omslag, 
wanneer  het  schip  een  noodhaven  binnenloopt  en  daar  een 
gedeelte  van  de  lading  verkocht  wordt. 

In  dezelfde  arbitrale  uitspraak  als  boven,  werd  voor  dit 
geval  aldus  geredeneerd : 

„De  dispacheurs  beweren,  dat  dit  billijk  is,  omdat  de  vracht  van 
het  bijgeladen  goed  eene  bate  is  der  noodhaven.  Naar  billijkheid 
zou  voor  die  meening  veel  te  zeggen  zijn,  maar  zij  steunt  naar  onze 
meening  niet  op  het  recht  of  de  wet.  De  verdeeling  toch  bij  avarij 
grosse  is  een  repartitie  van  opzettelijke  schade  en  onkosten,  welke 
tot  behoud  der  gemeenschap  van  schip,  vracht  en  lading  zijn  ge- 
leden of  uitgegeven.  Niets  meer.  De  wet  heeft  geen  gemeenschap 
van  winst  en  verlies  daarvan  gemaakt,  maar  alleen  eene  gelijkelijke 
verdeeling  op  het  oog  gehad  van  geleden  schaden  en  gemaakte 
kosten.  Had  de  wet  verder  willen  gaan,  zij  had  het  moeten  zeggen. 
Hierbij  komt  nog  dit  argument,  dat  juist  het  terugnemen  der  lading 
het  gevolg  heeft,  dat  het  teruggenomen  goed  uit  de  gemeeuschap 
treedt  en  met  deze  alleen  beeft  te  rekenen  over  het  tijdstip,  toen  die 
communio  bestond,  niet  over  dat  wat  intrad,  toen  de  gemeenschap 
van  het  teruggenomen  goed  met  schip,  vracht  en  lading  ophield. 
De  vracht  van  de  te  Batavia  ingenomen  lading  valt  in  laatste  periode. 
Wij  zijn  dus  van  oordeel,  dat  zoowel  de  vracht  voor  de  in  de  nood 


meening,  door  te  bevelen  dat  de  niet  bij  cherteparty  genoemde  en  toch 
geladen  goederen  —  en  daaronder  valt  zeer  zeker  de  bijlading  —  een 
evenredige  vrachtverhooging  medebrengen. 
J)    Rs.  Bijbl.  18S6— 87,  pag.  112—115. 
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haven  verkochte  lading  als  die  van  de  te  Batavia  bijgeladen  goederen 
uitsluitend  ten  bate  komt  van  den  schipper  en  bevelen,  dat  de  dis- 
pache  in  dien  geest  worde  gewijzigd. " 

Deze  beslissing  is  bestreden  door  Mr.  Keuseman,  j)  voor- 
namelijk op  grond,  dat  door  haar  de  aan  avarij-grosse  ten 
grondslag  liggende  idee  //nemo  damno  alterius  locupletior  fieri 
debet"  zou  geschonden  zijn.  Het  gaan  naar  de  noodhaven  is 
een  handeling,  die  ten  bate  van  allen  strekt,  waar  nu  in  de  nood- 
haven winsten  gemaakt  worden,  is  oorzaak  van  schade  en  winst 
dezelfde,  behoort  de  laatste  op  de  eerste  gekort  te  worden. 

Toch  wil  het  mij  lijken,  dat  de  Avarij-Commissie  ook  hier 
terecht  de  bij  vracht  niet  ten  bate  van  den  avarij-omslag  bracht. 
Het  is  ten  eerste  toch  al  onjuist  de  bijvracht  een  bate  der 
noodhaven  te  noemen.  Zij  kon  evengoed  niet  gemaakt  zijn 
in  de  noodhaven.  Wanneer  bv.  de  schipper  in  de  volgende 
haven,  die  hij  aandoet  na  het  verblijf  in  de  noodhaven,  het 
beschadigde  verkoopt  en  bijlading  vindt,  blijkt  het  wel,  dat  niet 
de  noodhaven  maar  het  terugnemen  der  lading  oorzaak  is, 
dat  bij  vracht  verdiend  worden  kan.  Of  de  schipper  verkoopt 
en  bij  vracht  vindt  te  Batavia,  Singapore,  Padang  en  de  Kaap 
is  alles  vrij  wel  hetzelfde,  het  komt  alleen  daardoor,  dat  een 
gedeelte  der  lading  verkocht  is.  Dat  dit  gebeurde  in  de 
noodhaven  heeft  weer  tot  oorzaak  haar  beschadigden  toestand, 
tot  aanleiding  het  gaan  naar  de  noodhaven,  maar  daarom 
is  dit  laatste  nog  niet  de  oorzaak  der  bijlading,  een  aan- 
leiding is  geen  oorzaak  en  al  ware  zij  er  een  :  causa  proxima 
non  remota  spectatur. 

Ten  tweede  wil  de  wet  niet,  dat  iemand  voordeel  heeft 
uit  de  opofferingen  door  allen  gedaan,  hij  krijgt  zijne  schade 
vergoed,  meer  niet.  Hier  is  dat  ook  bet  geval,  het  gaan 
naar  de  noodhaven  is  ten  bate  van  schip  en  lading,  anders 

J)    Kruseman  „De  vracht  der  bijlading//,  pag.  56  en  57. 
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ware  de  reis  met  minder  veiligheid  te  volbrengen,  de  wet 
wenscht  geen  roekelooze  vaart  en  brengt  daarom  de  kosten 
in  omslag.  Schip  en  lading,  zooals  zij  ten  tijde  van  het  on- 
geval zeilen,  zijn  degenen  ten  wier  behoeve  de  noodhaven 
wordt  aangedaan,  op  hen  rust  derhalve  de  plicht  tot  het 
dragen  der  schade. 

De  communio  met  haar  deelen  ten  tijde  van  de  aankomst 
te  Batavia  draagt  de  kosten,  die  te  haren  nutte  gemaakt 
worden.  Dat  wil  de  wet  art.  727,  schip,  vracht  en  lading 
vormen  dragend  kapitaal.  Een  gedeelte  der  lading  wordt 
teruggenomen,  waartoe  haar  eigenaar  het  recht  heeft,  maar 
onder  de  last  van  geheele  vracht  en  verschuldigde  avarij, 
grosse,  art.  478  al.  1.  De  kosten  der  noodhaven  worden  dus 
ook  op  de  verkochte  lading,  voor  zooveel  noodig,  verhaald. 

Het  dragend  kapitaal  ondergaat  door  de  geheele  terug- 
neming geen  de  minste  verandering,  evenmin  het  bedrag  dei- 
kosten  tot  aller  zekerheid  gemaakt.  De  communio  vergoed 
de  schade,  door  elk  harer  deelen  tijdens  haar  bestaan  gele- 
den, maar  ook  niet  meer. 

Nu  wordt  de  communio  vrijwillig  opgeheven  door  de 
terugname.  Wat  heeft  nu  met  haar  te  maken  de  bijlading, 
hoe  kan  ten  bate  der  opgeheven  communio  strekken  een 
bij  vracht,  wier  ontstaan  met  de  geheele  schaderepartitie  en 
het  gaan  naar  de  noodhaven  niets  heeft  uit  te  staan? 

Een  bijvracht,  die  daar  toevallig  verdiend,  daarom  den 
schijn,  maar  ook  niets  meer  dan  den  schijn,  heeft,  geheel 
aan  haar  te  danken  te  zijn? 

De  wet  doet  dit  bovendien  nog  duidelijk  uitkomen  in  art. 
725,  door  voor  het  geval  van  verkoop  van  lading  in  de 
noodhaven  te  bevelen,  dat  de  avarij-grosse-omlag  ook  al- 
daar gemaakt  zal  worden.  De  omslag  heeft  dus  als  dra- 
gende waarde  de  communio,  zooals  zij  voor  den  verkoop 


141 


was,  maar  heeft  niet  te  rekenen  met  de  nieuwe  door  bij- 
lading veranderde  communio,  eveneens  niet  met  andere 
zaken,  die  na  de  opheffing  der  communio  aan  een  harer 
vroegere  deelen  buiten  haar  toedoen  te  beurt  vallen. 

Dat  nu  zooals  in  casu  de  omslag  te  Amsterdam  plaats 
had,  doet  niet  af.  Uitstel  van  berekening  brengt  geen  ver- 
andering der  rechtsbeschouwing  mede. 

In  een  duidelijker  voorbeeld  zou  men  kunnen  zeggen,  dat 
de  bestreden  meening  na  de  bij  het  opmaken  der  dispache 
plaats  gehad  hebbende  schatting  der  goederen  en  de  afre- 
kening, nog  in  aanmerking  wilde  nemen  prijsverhoogingen, 
die  een  paar  maanden  later  aan  de  goederen  te  beurt  vallen. 

Het  is  mij  hieruit,  naar  ik  meen,  wel  geoorloofd,  de  conclu- 
sie te  trekken,  dat  er  van  schending  der  rechtsregel  „Nemo 
alterius  jactura  locupletior  fieri  debet"  geen  sprake 
is,  wanneer  men  den  schipper  de  vracht  toekent  van  de 
in  de  noodhaven  bijgeladen  goederen ;  niemand  toch  heeft 
een  opoffering  gedaan,  waarvan  de  bij  vracht  het  gevolg  is, 
dat  zij  in  de  noodhaven  verdiend  werd,  is  een  bloot  toeval- 
lige omstandigheid,  niet  aan  de  noodhaven,  maar  aan  het 
terugnemen  van  den  inlader  te  danken  en  die  dus  met  de  nood- 
haven niets  anders  gemeen  heeft  dan  het  woord,  niet  hetbegrip. 

Het  is  hier  weer  een  van  die  syllogismen,  een  hangen 
aan  woorden  waaraan  men  zich  zoo  vaak  schuldig  maakt, 
tot  groot  nadeel  van  een  juiste  appreciatie  der  feiten. 

Deze  toch  is  het  eenige  middel  om  ieder  te  geven,  wat 
hem.  toekomt.  Men  bedenke  ook,  dat  de  billijkheid,  die  men 
wel  zoo  goed  is  voor  den  bevrachter  in  te  roepen,  tevens  mede- 
brengt een  groote  hardheid  voor  den  vervrachter,  want  het 
is  onjuist  en  onrechtvaardig,  een  contractant  te  ontzeggen 
het  recht  om  van  zijne  wederpartij  te  vorderen  datgene, 
waartoe  wet  en  overeenkomst  deze  verplicht  hadden. 


STELLINGEN. 


i. 

Bevrachting  is  volgens  ons  recht  een  contractus  sni 
generis. 

II. 

Het  stelsel  van  distantievracht  verdient  in  geen  geval 
goedkeuring. 

III. 

Ten  onrechte  brengt  art.  483  W.  v  K.  het  bergloon  in 
avarij  grosse. 

IV. 

Het  is  jure  nostro  niet  noodzakelijk  tot  de  bestaan- 
baarheid eener  verbintenis,  dat  haar  inhoud  op  geld  waar- 
deerbaar zij. 

y. 

Ons  recht  kent  bij  verbintenissen  reëele  executie. 


VI. 

Bij  ontbinding  der  gemeenschap  behooren  de  onroerende 
goederen,  verkregen  door  ruiling  met  goederen,  die  krachtens 
de  huwlijksche  voorwaarden,  als  door  lating,  making  of 
schenking  verworven,  buiten  de  gemeenschap  vallen,  niet 
tot  die  gemeenschap. 

VIL 

De  onterfde  legitimaris  is  geen  erfgenaam. 

VIII. 

Art.  1303  B.  W.  staat  eene  vordering  tot  vergoeding 
van  kosten,  schaden  en  interessen  zonder  daarbij  geeischte 
ontbinding  niet  in  den  weg. 

IX. 

Art.  1650  B.  W.  geeft  geen  actie  aan  werklieden  voor 
de  onder  den  aanbesteder  berustende  en  nog  verschuldigde 
aannemingssom. 


Het  ware  wenschelijk,  de  getuigen  in  het  strafgeding 
eerst  na  het  afleggen  der  getuigenis  te  beëedigen. 

XI. 

De  periodieke  pers  behoorde  aan  een  andere  regeling 
van  strafrechtelijke  verantwoordelijkheid  onderworpen  te 
zijn,  dan  de  nu  bestaande. 

XII. 


Eene  belasting,  die  niet  in  de  middelenwet  is  opgenomen, 
mag  niet  worden  geheven. 


XIII. 

Het  recht  des  konings  om  krachtens  art.  174  al.  2  G.  W. 
heffingen  te  regelen,  vereischt  een  voorbehoud  hij  de  wet. 

XIV. 

Art.  121  al.  2  Gr.  W.  verdwijne  bij  eene  latere  herziening. 

XV. 

De  voorgestelde  verhooging  der  accijns  op  het  gedistilleerd 
is  volkomen  te  verdedigen. 

XVI. 

Invoering  eener  warrantwet  is  niet  noodzakelijk. 

XVII. 

Metayage  verdient  ten  onzent,  als  zeer  goed  in  praktijk 
kunnende  gebracht  worden,  alle  aanbeveling. 

XVIII. 

Met  ten  onrechte  waagt  Schcïffle  in  zijn  „Quintessenz 
des  Sociaiismus"  zich  niet  aan  de  uitwerking  van  het 
internationale  ruilverkeer  in  den  door  hem  geschetsten 
toekomststaat. 


■  /  è 


Typ.  J.  H.  de  BUSSY,  Amsterdam. 


